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cuela, biplaza operativo y entrenador 
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A LA VIRGEN DE LORETO 


Señora de las nubes y los vientos 
que miras sobre el Tiempo y la Distancia: 
Tus manos, com ensando mi ignorancia 
, comp g ; 


serán mis dos mejores instrumentos. 


Vigila con Tus ojos siempre atentos 
el rumbo que perdiera mi arrogancia; 
si olvido las creencias de mi infancia, 


mejor mis pensamientos. 


gobierna Tú 


Ayúdame, Señora, en los momentos 


de duda, de pasión, de petulancia... 


¡Corrige mis virajes, tan violentos! 


Perdónale a mi avión en sus intentos 
si mancha de Tu manto la elegancia, 


¡Y guíalo basta el Cielo de los cuentos! 





Miguel Sáenz Sagaseta de Hárdoz 
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Un Saturno C-1 espera el momento de su lan 


zamiento en Cabo Cañaveral. 
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NUESTRO MUNDO 


Estrategia y demagogia. 


La idea de una paz permanente en Asia 
y demás países emancipados por virtud del 
febril proceso de descolonización nació en 
la Conferencia de Bandung de 1955. Sacu- 
dida la férula política del hombre blanco, 
un amor recíproco uniría a los pueblos de 
color y la tea de la guerra jamás sería alza- 
da dentro de sus recién liberados territorios. 
Sedimento de tan elevados pensamientos fué 
la panacea salvadora del neutralismo, Pero 
la China Popular ha venido a sacar a los 
soñadores de su feliz estado onírico, quienes, 
saliendo de esa especie de Nirvana que es 
la No-Alineación, han corrido a alinearse a 
marchas forzadas. 


Todo el mundo, día a día, ha estado ma- 
terialmente pendiente de las incidencias del 
conflicto chino-indio, transmitidas por co- 
rresponsales y agencias. Los observadores 
internacionales han encuadrado fijamente la 
atención con el fin de hallar una contesta- 
ción válida a cuestiones tan. fundamentales 
como el “por qué” de la agresión china y la 
capacidad de réplica de la Unión India. Des- 
pués del alto el fuego decretado unilateral- 
mente por los chinos, un editorialista fran- 
cés, como si arrojara la esponja rendido por 
el cansancio, ha exclamado: “Aquello es un 
embrollo”, a la par que en la primera colum- 
na de un diario neoyorquino se afirmaba que 
“lo que ocurre detrás del telón de bambú es 
mucho más misterioso que lo que acontece 
detrás del telón de acero”. ¿Misterioso? Es 
“un adjetivo más bien para ser utilizado en 
el “slogan” incitante de un policromado fo- 
lleto turístico, invitando a emprender un via- 
je hacia lejanas tierras exóticas. ¿Qué de 
misteriosa puede tener una determinada po- 
lítica en la era del Telstar? 

Es tan grande la capacidad de abstracción 
del pueblo ario, que jamás nos produjo ex- 
trañeza la postura adoptada por la India ofi- 
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EN PANORAMICA 


Por ANDRES VALLS SOLER 


cial en los importantes asuntos internacio- 
nales. Debido a que los brahmanes poseen 
esas fórmulas sagradas llamadas “mantras”, 
para actuar sobre los dioses, es popular en 
la India este silogismo: “Los mantras son 
dueños de los dioses, los brahmanes son due- 
ños de los mantras, pues los brahmanes son 
los dueños del mundo.” ¿No fué Nehru quien 
se erigió en hierofante del neutralismo y no 
fué el neutralismo considerado como una 
fórmula mágica infalible? 


El principal defecto de que adolece el 
Ejército indio estriba en estar troquelado 
con arreglo a un patrón occidental. Entién- 
dase bien que es defecto indio y no británico, 
debido a la circunstancia de que los actuales 
enemigos de la India no son aquellos mismos 
que lo fueron del rey emperador cuando los 
hindúes luchaban integrados en las forma- 
ciones británicas. La Unión India es hoy víc- 
tima de sus propios errores, por haberse ob- 
sesionado con la idea de que el Pakistán era 
su enemigo potencial, en quien veía una ame- 
naza constante. El Estado Mayor indio se ha 
venido preparando durante muchos años para 
una clase de guerra enuivocada, no apta para 
ser desarrollada en las laderas de la más alta 
cadena montañosa del mundo. ¿No tenía el 
Ejército indio jefes con una mente organi- 
zada? Los tenía. Pero al frente del Minis- 
terio de Defensa estaba Krisnah Menon, el 
debelador de Goa, que pensaba para todos. 
Ahora—Aepuesto ya—resulta tarde para ave- 
riguar si ese moderno Marte en versión hin- 
dú distribuía sus horas deleitándose en la 
lectura de las bellas estrofas de algún himno 
védico o bebiendo doctrina de redentorismo 
social en las amarillentas páginas de “Das 
Kapital”. Lo único que se sabe positivamente 
es que nunca dispuso de tiempo para aceptar 
opiniones como la del General Habibullah, 
antiguo Jefe de la Academia de Defensa 
Nacional, quien denunció que cada forma- 
ción de campaña tenía un 60 por 100 de sus 
efectivos dedicado al despilfarro logístico y 
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burocrático. Puede imaginarse el serio incon- 
veniente que esto supone frente un enemigo 
que, como el “mar humano” de la China 
roja, en pleno campo de combate envía iner- 
mes a la segunda y tercera oleadas, para que 
se vayan pertrechando sobre su marcha ofen- 
siva con el armamento de los que han caído 
anteriormente. Otra opinión solvente—que 
nunca fué escuchada—<s la del General Kal- 
want Singh, antiguo Jefe del Estado Ma- 
yor, quien ya en 1950 señaló la necesidad 
de que, siguiendo el perfil del Tibet, se ini- 
ciara inmediatamente una campaña de cons- 
trucción de carreteras militares, de forma 
que los puestos himalayos de la India pudie- 
ran ser mantenidos. 


Entre todas las personas responsables, na- 
die opinaba como el señor Menon y su grupo 
de incondicionales. Los demás abogaban en 
favor de la creación de unidades de tipo co- 
mando, más ligeras y de movimientos rápi- 
dos, entrenadas en la táctica de guerrillas y 
equipadas con armas automáticas. Pero el 
Ministro de Defensa hasta el año último no 
aprobó la organización de una Escuela de 
Montaña. A la pregunta de por qué la India 
estaba tan pobremente preparada para luchar 
contra los invasores comunistas, el señor 
Nehru contestó: “No creo tener una res- 
puesta adecuada.” Ateniéndose a las necesi- 
dades. de altura y despegue reducido, hace 
varios años que los funcionarios indios reco- 
mendaron la compra de aviones norteameri- 
canos, pero el señor Menon, fiel a sus prin- 
cipios, se decidió por el An-12 y el helicóp- 
tero Mi-4, material ruso que, ante el alud 
chino, ha tenido que ser proyectada su sus- 
titución por los helicópteros Bell-47G-3 y 
S-62, de los que se han encargado cierto nú- 
mero de unidades. 


En la llamada “guerra de Menon”—la in- 
vasión de Goa—dos divisiones indias tuvie- 
ron asignada la heroica tarea de aplastar a 
3.000 portugueses mal armados, terminándo- 
se todo en unas pocos horas. Pero en el 
cuarto día de la operación los caminos per- 
manecían estrangulados por la presencia de 
columnas de artillería media y carros de 
combate, que, por cierto, habian implantado 
la innovación táctica de ir cerrando la mar- 
cha, Esta operación tragicoburlesca fué tan 
desorganizada, congestionando el sistema fe- 
rroviario de la India central, que llegó a fal- 
tar el carbón en Ahimedabad, capital del dis- 
trito textil del algodón y la seda. Así era el 
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amigo de confianza de Jawaharlal Nehru. 
¡ Y pensar que algunas semanas antes unos 
oficiales del Estado Mayor indio habían ma- 
nifestado que el territorio de Goa “podría 
ser tomado por teléfono”! 


El mejor cálculo reciente asigna al Ejér- 
cito indio un número aproximado de 500.000 
hombres sobre una población de 450 millo- 
nes. El número de reservas efectivamente 
instruídas puede que no exceda de 20.000 
hombres. La Fuerza Aérea está integrada 
por una mezcolanza de aviones de numerosos 
tipos: norteamericanos (B-24] Liberator, 
C-47, C-119G, T-6 y algunos helicópteros 
S-55 y S-62), británicos (Hunter, Vampire, 
Gnat, Canberra, Devon, Tempest 2, Spitfi- 
re), franceses (Mystere IVA), rusos (11-14, 
An-12 y 25 helicópteros Mi-4) y otros de 
fabricación india (tomo el Kanpur y el 
H.T-2), etc., poseyendo 60 aeródromos. La 
Marina, aparte de otras unidades, posee un 
portaviones. En lo que respecta a capacidad 
nuclear, tema no grato al señor Nehru, la 
India podría producir un arma atómica para. 
el próximo año, aunque no contaría con el 
vehículo portador efectivo si no recibiera 
ayuda específica del exterior. 

El Ejército de la República Popular Chi- 
na es el más numeroso del mundo, y está 
basado sobre una población de 700 millones. 
En total, se estima que China puede poner 
sobre el campo, sin movilización, alrededor 
de 120 divisiones de infantería, quizá 6 di- 
visiones blindadas y 2 divisiones aerotrans- 
portadas, además de cierto número de for- 
maciones de artillería, creyéndose que su 
fuerza actual es, en síntesis, de unos 200 mi- 
llones, pero que solamente unos cuatro mi- 
llones y medio han recibido verdadera ins- 
trucción con armamento. Las fuerzas naval 
y aérea son, comparativamente, más peque- 
ñas. La Fuerza Aérea consta de menos de 
100.000 oficiales y hombres, con unos 3.000 
aviones. Tiene 50 bases aéreas principales, 
siendo importante la de Ladakh, en el Tibet, 
a 100 millas de la India. Aparte de los hom- 
barderos rusos, la principal potencia de la 
Fuerza Aérea queda constituida por sus 
aviones Mig-15 y Mig-17, poseyendo tam- 
bién un cierto número de Mig-21. La reduc- 
ción de combustible hace imposible el entre- 
namiento intensivo de la Fuerza Aérea china. 


La China roja no ha conseguido aún el 
arma nuclear, pero no está lejos de alcan- 
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zarla, La primera experiencia atómica puede 
que tenga lugar durante el año próximo, es- 
tando el país capacitado para producir sufi- 
ciente cantidad de plutonio como para per- 
mitirle construir cierto número de bombas 
alrededor de 1970. China confía en cue los 
vehículos portadores le serán suministrados 
por la Unión Soviética. ¿Tiene algún fun- 
damento esa confianza? En absoluto. Sin 
que nos propongamos prejuzgar la cuestión, 
no podemos olvidar que la U. R. S. S., hasta 
ahora, ha entregado a China el avión Tu-4, 
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La zona del conflicto chino-indio es una 
región sin gran importancia económica, ale- 
Jada de los centros de población. Y, sin cm- 
bargo, China ha preferido arreglar sus dife- 
rencias por medio de las armas. ¿Por qué 
razón? Tal vez alguna de las siguientes pu- 
diera dar la contestación adecuada: 


— Porque China haya concebido planes 
posteriores que impliquen la conveniente pre- * 
misa de inspirar temor a la India. 


— Para desenfocar la atención mundial 





Avión Folland “Gnat”. 


; 
copia “oriental” del B-29—es decir, total- 
mente arcaico—y el 11-28, bombardero ligero 
de ataque, con el que están equipados la ma- 
yoría de los países comunistas. En cambio, 
el Tu-16, con un alcance de más de 6.800 ki- 
lómetros y proyectado para llevar un ingenio 
balístico, ha sido vendido a Indonesia—26 
unidades—, pero no'a China. ¿No es esto 
significativo? 


¿e interior que converge sobre el penoso des- 
envolvimiento actual del régimen. 


— Porque la India constituye en Asia una 
experiencia socialista no comunista que una 
guerra podría malograr, pues serían nume- 
rosas las dificultades que se opondrían a su 
normal desarrollo económico. 


— Porque una victoria china podría ter- 
minar con el liderato de Nehru, desatando 
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una arrolladora riada de aguas turbias en el 
país de las castas y las 125 lenguas. ' 


— Porque la India, gonfaloniera del neu- 
tralismo, propugna la No-Alineación como 
tesis, que equivale a no estar en favor ni en 
contra de la revolución comunista, siendo 
Mao Tse-Tung impugnador de la coexisten- 
cia, origen de su querella con Kruchev. 


— Porque el camino propicio para conse- 
guir la denuncia de alguno de los pactos de- 
fensivos asiáticos de esquema occidental. Pe- 
kin—según se dice—ya ha ofrecido a Pa- 
kistán la firma de un pacto de no agresión. 


El Pakistán también cuenta. 


Al hombre islámico Alá: le regaló un te- 
soro': El tiempo, Por esto, ante los aconte- 
cimientos del Himalaya, el pakistano se ha 
sentado tranquilamente a la puerta de su 
tienda. Al principio no se tomó la cosa con 
tanta seriedad como los señores Nehru, Ken- 
nedy y Macmillan, pues cogitó que lo que 
estaba acaeciendo podía muy bien ser califi- 
cado como un incidente fronterizo, sin ma- 
yor importancia. Pero ante la ingente can- 
tidad de armamento y equipo que les ha lle- 
gado a los indios, cual refrescante monzón 
autumnal, el pakistano se ha llevado las ma- 
nos a la cabeza, recelando que algún fatídico 
día estas mismas armas puedan ser utiliza- 
das contra su patria, como ya lo fueron 
las anteriores contra Goa, siendo Portugal 
miembro de la OTAN, Quince años de His- 
toria dan la razón al Pakistán. 


En efecto, el 14 de agosto de 1947 nacían 
dos nuevos Estados soberanos: la Unión 
India y la República Islámica del Pakistán. 
Tras el júbilo de la primera hora fué cuando 
se perpetró el atentado contra el pueblo mu- 
sulmán. El Estado de Cachemira y Jammu 
contaba con tres millones y medio de musul- 
manes sobre una población de poco más de 
cuatro millones de habitantes, pero estaba 
gobernado por una minoría hindú. Inopina- 
damente, el Maharajah Hari Singh, en octu- 
bre de aquel mismo año, se sometió a la 
Unión India pidiendo una ratificación popu- 
lar ulterior. Nehru envió tropas indias, que 
ocuparon el rico valle de Jammu. Fué la 
guerra. La O, N. U. consiguió imponer el 
alto el fuego en enero de 1949, recomen- 
dando la organización de un plebiscito, que 
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no se ha llevado a cabo. Cachemira se en- 
cuentra cortada en dos. La cuarta parte del 
territorio fué integrada a la Unión India 
por el ecuánime Nehru. El presidente del 
Pakistán, Ayub Khan, ha pretendido reite- 
radamente discusiones directas con el señor 
Nehru, pero siempre ha resultado desairado. 
En la primavera última llevó el caso ante 
el Consejo de Seguridad, pero al final el 
hombre de la fresca rosa al pecho se las arre- 
gló para que la U. R. S. S. aplicara el veto. 
Siendo Pakistán un miembro leal de los pac- 
tos Cento y Seato, más de una vez ha 
sido afligido por el trato que Occidente ha 
dado a la India, cuyo Gobierno, predicando 
la neutralidad, ha puesto en ejecución la po- 
lítica de la fuerza siempre que le ha conve- 


-nido, como en los casos de Cachemira y 


Goa. ¿Olvidará Pakistán pretéritas injusti- 
cias, vigentes yerros y futuras contingen- 
clas? 


“El coro de las lamentaciones es nutridísi- 
mo: Portugal, que lleva a Goa en su mente. 
y en su corazón, y que ha exigido segurida- 
des en el sentido de que la base de utiliza- 
ción norteamericana en las Azores no sirva 
de escala a los envíos de armamento desti- 
nados al agresor Nehru; los Países Bajos, 
con el más elevado porcentaje de natalidad 
en Europa occidental, que han tenido que 
poner en manos indonesias un territorio que 
les era ajeno; Turquía, la adelantada del 
Occidente, preocupada por la idea de un fá- 
cil trueque cubano-otománico; Formosa, que 
se niega a admitir esa línea fantasmal tra- 
zada por Sir Arthur-McMahon en 1914, 
cuya validez proclama la India, con el asen- 
timiento de Occidente, y que, tanto el pro- 
pio Chiang Kai-Chek como Mao Tse-Tung 
rechazan por arbitraria. 


Pues bien, sobre este fondo coral polifó- 
nico cobra dramatismo la voz vibrante de 
Pakistán amenazando con “revisar” su po- 
lítica exterior. Wáshington deberá aprestar- 
se a neutralizar las aprensiones de su asocia- 
do pakistano, inquieto ante la nueva “prima” 
concedida esta vez a la India. Podrá argitir- 
se que Moscú se encuentra en parecida co- 
yuntura, debido a los apremios de su tirano 
dogmático. Pero debe tenerse presente que 
Moscú ha dicho “no” a las peticiones de 
ayuda formuladas por la India. Negativa de 
extraordinaria importancia para que pueda 
continuar en pie la entente comunista. 
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DE 1936 


Antecedentes secretos del llamado 
«DIA ROJO ESPAÑOL» 


«Nuestra lucha rebasa las fronteras nacionales: 


Por JOSÉ DIAZ DE VILLEGAS 
General de E. M. del Ejército. 


ha tomado la forma 


de Cruzada, en la cual se juega la suerte de Europa y es a España a quien 
la vuelve a corresponder el honor de defender una civilización, una cultu- 
ra común, que el comunismo pretende destruir.» 


Franco; 18 de agosto de 1938, 


Nasa más claro, ni más terminante que los 
designios del Alzamiento Nacional español. 
Nada más concreto, ni más diáfano. Pero 
nada por, ello mismo también, más propicio 
a la torva y alevosa maniobra comunista 
empeñada, siempre, en enturbiar las aguas, 
porque es justamente en las turbias, donde 
el marxismo prefiere habitualmente actuar. 

He aquí por lo que es bueno y oportuno, 
en toda ocasión, dar luz sobre el trascen- 
dental hecho histórico que provocó nuestra 


Cruzada. El tiempo pasa; pero no puede de- 
bilitarse la verdad. Y es a nosotros a los que 
nos incumbe, sobre todo, velar por ella, La 
lección, en efecto, no puede olvidarse. Y es 
preciso, por ello, repasarla constantemente 
y sin descanso. Porque el comunismo no 
ceja jamás en sus empeños y gusta disfra- 
zarse según convenga. En realidad, Espa- 
ña nunca fué extraña a sus propósitos. 
Desde hace mucho tiempo se intentó hacer 
ya de nuestra patria, incluso de toda la 
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“peninsula Ibérica, un satélite ruso. Se tra- 
taba de emparedar así, de un golpe, toda 
Europa, dividida y enemistada entre sí. Sería 
éste así, sin duda, el paso más audaz dado, 
como preliminar, de una Europa futura en- 
teramente marxista. ¡Lo que importaba! Le- 
nin ya había anunciado que España sería 
asi el segundo país comunista de Europa 
Y, en este sentido, no faltaron los intentos 
para lograr semejante y ambicioso objetivo. 
Dejamos aquí al margen nuestro propio pro- 
ceso de descomposición interior que no era 
extraño a Moscú en modo alguno tampoco. 
Las luchas interiores; la disolución de los 
partidos tradicionales, que dejarían a la Co- 
rona sin cimientos, en un régimen constitu- 
cional; los intentos, en fin, triplemente re- 
volucionarios del estío de 1917; el año del 
triunfo mismo de la Revolución rusa y que, 
en España, se materializaron en la Asamblea 
de los Parlamentarios; en la constitución 
y agitación de las llamadas Juntas de De- 
fensa y en la huelga general denominada, 
literalmente, revolucionaria. Anotemos la 
presencia de agitadores comunistas en la 
sublevación de una unidad de tropas, en 
Málaga, con ccasión de la campaña de 1921. 
Añadamos, en fin, la ayuda clara del mar- 
xismo mundial a Abd el Krim por entonces 
también, ayuda no sólo materializada en ar- 
mas y en dinero, sino tambi n en propagan- 
da, como la de aquella vil prensa: liberal es- 
pañola, en la que se llegó al oprobio de pu- 
blicar entrevistas con el cabecilla rifeño, en 
el momento mismo en que el sol calcinaba, 
en los llanos del Garet, millares de cadáve- 
res españoles traicionados por los servido- 
res inconfesos del comunismo rojo interna- 
cional, 


Pero menester será limitar nuestras re- 
ferencias precisamente a los preliminares in- 
mediatos de la Guerra española. Moscú ha- 
bía decidido la Revolución en España, Los 
contactos precisos fueron tomados pronto. 
Pero el paso definitivo era menester darlo 
con cautela. La Revolución es todo, menos 
loca. Había. que ablandar el frente de ata- 
que. Del mismo modo a, como en la guerra 
regular, para atacar una posición enemiga, 
fuertemente organizada, se precisa una pre- 
paración sólida, orgánica y psicológica, ins- 
trucciones especiales, y, sobre todo, prepa- 
ración de artillería y de aviación, en el ata- 
que revolucionario hay que tratar de que- 
brar previamente la resistencia, porque el 
Poder Público tiene demasiados medios efi- 
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caces a mano para hacer fracasar tales in- 
tentos. 


¿Cómo prepara la revolución su golpe? 
Le prepara, en realidad, concienzudamente 
y, por tanto, meticulosamente también. 


Vamos a explicarlo a través de un caso 
concreto: ¡el español! 


La «trituración». 


Para “ablandar” la resistencia posible del 
Poder Público, Moscú lo dispuso todo muy 
bien. Reservó esta misión, en parte, al Go- 
bierno azañista—algo así como un “kerens- 
kysmo” dócil que padecimos aqui—y la otra 
parte se la reservó para el comunismo mis- 
mo. A Azaña se le confió la “trituración” 
del Ejército. Los comunistas se dispusieron 
para instaurar, a su vez, el “frente popular”. 
Con semejantes herramientas la revolución 
creyó, no sin razón, hallar el camino libre. 
En realidad no cabían mejores previsiones. 


Era menester, naturalmente, para que ésta 
triunfara hacer saltar de antemano toda po- 
sible resistencia armada. El Ejército es siem- 
pre, el primero y más terrible obstáculo de 
la Revolución. Azaña recibió, en consecuen- 
cia, la orden de acabar con él y se dispuso 
a hacerlo sin la menor dilación. Las llama- 
das “reformas militares” en realidad no eran 
sino la “trituración” del Ejército tal como 
la calificó el propio Azaña. Las 16 Divisio- 
nes existentes, se redujeron, en teoría, a 
solo 8, de las cuales la verdad es que los efec- 
tivos correspondían apenas a una sola. Por 
no dejar nada en pie el furor demoledor 
azañista llegó hasta eliminar del Ministerio 
de la Guerra a la Cría Caballar; nos Ulejó sin 
bandera, porque mal podía servirnos como 
tal la tricolor que se inventara la Repúbli- 
ca y, por último, nos quedamos, también, sin 


'himno nacional, sustituido por el de Riego, 


con acusado olor a Logia y con aire de Cha- 
ranga circense, cuando no por la “Interna- 
cional”, sencillamente. La verdad es que, Es- 
paña tenía a la sazón un Cuerpo de Oficia- 
les menos numeroso que el de Polonia o 
Rumanía y que gastaba, por cabeza, menos 
en defensa nacional, no digo ya que Ingla- 
terra, Francia e Italia, sino incluso mucho 
menos, también, que la pacífica Suiza, la 
pequeña Bélgica, Polonia y Yugoslavia. La 
“trituración” redujo, sin más, los 21.000 ofi- 
ciales existentes en nuestro ya reducido 
Ejército a menos de 8.000. El llamado “Ga- 
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binete Negro” debería hacer lo necesario 
para privarnos de los mandos mejores cuando 
no para desmoralizar el Ejército con la in- 
corporación, al mismo, de todos los separa- 
dos por el tribunal de honor. La “tritura- 
ción” fué, en realidad, la “maniobra roja 
de apertura” que se precisaba para destruir 
el obstáculo del Ejército en los designios 
de la revolución. Ello, no obstante, Ortega 
Gasset, calificaba la citada tarea demoledora 
de “hazaña enorme”. 


Naturalmente, según los preceptos de ri- 
gor en las Leyes de la Revolución, semejan- 
te aniquilamiento del Ejército corrió pare- 
jas con la formación del llamado Ejército 
Popular, el Ejército de las Milicias, el Ejér- 
cito de la 111 Internacional más propiamen- 
te dicho. En mayo de 1936 se cocentraron 
ya, en Madrid, 300.000 milicianos unifor- 
mados. Pocos días después José Antonio 
Primo de Rivera daba la voz de alarma ¡“Ha 
llegado la hora” !, nos previno. Y Largo Ca- 
ballero afirmaba, brutal, que era preciso 
arrollarlo todo ya. Por entonces, también, 
Llopis—el que ha dirigido el contubernio de 
Munich y al que no han dudado en salu- 
dar y acatar personas que se dicen de or- 
den “y católicas—decía que era necesario 
acabar, sin tardanza, con la enseñanza re- 
ligiosa porque ¡prostituía a nuestros niños! 
y sin más retiró el crucifijo de las escue- 
las. Las Instrucciones, 1 y 2 del Estado Ma- 
yor Rojo fueron circuladas enseguida. Se 
decidió elegir en su instante—que se creía 
inminente—a Largo Caballero Jefe del So- 
viet Supremo español. La huelga general se 
anticipó a la orden de asalto. ¡Una huelga 
singular porque hasta holgaron los propios 
diestros que debían de torear, en la plaza de 
Madrid, en las fiestas de San Isidro! 


Cuando llegó la hora de la Revolución, 
Madrid, como todas las ciudades españo- 
las caídas en manos rojas, quedaron ocupa- 
das, en el acto, según un plan metódico y 
previsto con anterioridad. Aquella ocupación 
no fué fruto de una improvisación. ¡No ha: 
bía más que verla! El plan, por ejemplo, para 
la ocupación de Madrid había sido exami- 
nado y aprobado por el partido comunista, 
en abril de 1936. La ocupación fué hecha 
bajo el encuadramiento de 50 “radios” de 
100 hombres cada uno. Es hora de decir 
ya que el Ejército Rojo de las Milicias ha- 
bía sido constituído con 150.000 maliciamos 
de asalto; 100.000, de resistencia y unos 
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200.000 milicianos sindicales. En total 
450.000 hombres armados de momento con 
250 aimetralladoras; 30.000 pistolas ame- 
tralladoras también; 25.000 fusiles y dina- 
mita para 20.000 hombres, amén de las ar- 
mas preparadas en el exterior y que, en efec- 
to, llegaron en el primer instante y de las 
que se extrajeron de los Parques Naciona- 
les. ¡Por algo la: revolución se hacía desde 
arriba, con la complicidad y la benevolen- 
cia del Poder, aunque contra este mismo! 
Las órdenes para el asalto las dieron los téc- 
nicos de la revolución roja. No se empleaba 
en ellas la palabra “cuartel”, sino la fran- 
cesa “caserne”, lo que prueba cómo la Re- 
volución fué dirigida, incluso hecha esta- 
llar, desde el extranjero y al servicio del 
extranjero. La República española era solo 
un maniquí trágico. ¡España—la España 
roja, naturalmente—se había puesto al ser- 
vicio de Rusia! 

Frente a esto el Ejército nacional, con- 
secuencia de la “trituración”, contaba, ape- 
nas, con 50.000 hombres, de ellos 32.000, en 
Marruecos. Con los que de allí pudo sacar 
Franco conquistó, sin embargo, la mitad de 
España en apenas tres meses. Paul Reynaud 
pudo decir, con razón, que Franco había 
conquistado, en ese breve plazo, la mitad 
de España, con 30.000 soldados, luchando 
contra el Ejército rojo de las milicias mucho 
más considerable. Pero la verdad es que la 
tremenda diferencia de efectivos inicial pro- 
vocó, en el mando nacional —mientras que 
se organizaba a marchas forzadas el Ejér- 
cito preciso para hacer y para ganar la gue- 
rra—una etapa inicial de estrategia de yun- 
que: estrictamente defensiva, jalonada por 
las resistencias heroicas, eso sí, de el Alcá- 
zar, de Oviedo, de Simancas, de Santa Ma- 


ría de la Cabeza, de Somosierra, de Gua- 


darrama y de Aragón y de Andalucía tam- 
bién. ¡Pagamos así “la hazaña enorme” de 
“la trituración” ¡Sin la criminal obra de 
Azaña la revolución. roja, en España, no 
habría podido ser! Y de haber sido habría 
durado lo que una noche de verano. ¡He aquí 
la enorme responsabilidad del grave crimen 
inicial de lesa: patria de la República, y que 
luego no se supo o no se quiso subsanar, 
ni siquiera cuando el “leader” del movimien- 
to derechista ocasional reclamó para sí, im- 
perativo—y lo consiguió en efecto—la car- 
tera de Guerra, ¿Para qué tanto interés en 
el empeño? 
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Y ASTRONAUTICA 
El Frente Popular. 


La otra arma utilizada por la revolución 
roja, en España para desencadenar el asal- 
to al Poder, fué, sin embargo, preferente- 
mente de índole política, y se llamó el fren- 
te-populismo. Vale la pena de examinar el 
alcance de este arma alevosa y terrible. Su 
invención corresponde a Dimitrof, el búl- 
garo comunista puesto, naturalmente, al 
servicio de Rusia. No deja de tener interés, 
por ello, ni mucho menos, para nuestro re- 
lato una referencia a las “Conferencias Se- 
cretas de la Gran Asia y de la América La- 
tina”, celebradas en Moscú a finales de 1934. 
Asistieron a ella numerosos delegados his- 
pano-americanos, entre estos Codovila y Ra- 
vines, luego actores en la guerra española 
y al último de los cuales debemos el estu- 
pendo relato de estas conversaciones en su 
libro “La Gran Estafa”. En aquella reunión 
se enfrentaron dos tesis contrarias. La de 
Dimitri Manuilsky, partidario de la táctica 
insurreccional, sin más, y la de Jorge Dimi- 
trof, sustentador de la estrategia frentepo- 
pulista, El “slogan” de esta tendencia fué es- 
te: Frente Popular en todo el mundo. Asis- 
tieron a la conferencia, y llevaron parte muy 
principal en los debates los chinos Mao Tsé 
Tung, Chu y Li Li Siang. Ellos aportaron la 
gran lección de sus luchas, en el Extremo 
Oriente, a la discusión. Se trataba, en defini- 
tiva, de las Experiencias de Sinkiamg, lo que 
luego se llamaría, en fin: “el camino de Ye- 
nan”. En síntesis, el frentepopulismo as- 
piraba a unir todas las gentes posibles opues- 
tas al estado de cosas imperante en un país; 
a todos los descontentos, resentidos, “sno- 
bistas”, ambiciosos, envidiosos, etc. Estos 
serían los llamados “tontos útiles” o “com- 
. pañeros de viaje” del intento. Se trataba de 
ampliar así la base de operaciones, por así 
decirlo, con todo lo que sirviera, al efecto, 
para aumentar aquélla, sin pedir más que 
una cosa: servir a la revolución. ¡Lo demás, 
el. cortejo, ya llegaría la hora de liquidarle 
definitivamente después! La fórmula de los 
chinos, la “Experiencia de Sinkiamg” y “El 
camino de Yenam”, consistía, a la postre, en 
ganar amigos, simpatizantes, servidores; 
¡servidores sobre todo! Ganar la pequeña 
burguesía, al artesanado, a los católicos sin 
conciencia y a los militares sin disciplina. 
A. estos últimos los llamaban, los chinos “Se- 
ñores de la Guerra. El todo, el conjunto abi- 
garrado y heterogéneo así dispuesto, debería 
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quedar, naturalmente, bajo el control comu- 
nista, claro que sin decirlo, para no espan- 
tar a los tontos y a los incautos que se pres- 
taban al juego. De encuadrar a estas masas 
se encargaron, lo que allí, en las conferen- 
cias citadas, se llamaron “nuestros hombres”. 
“Nuestros hombres”, eran, naturalmente, co- 
munistas arraigados, pero ¡atención al dato 
—vestidos de liberales, de socialistas e inclu- 
so de anarquistas. ¡Era menester no asus- 
tar! Inspirar confianza de momento. ¡La 
verdad, vendría luego! La mentira era tan 
burda que algunos de los congresistas de 
las “Conferencias Secretas de la Gram Asia 
y América Latina” elevaron, quedos, su pro- 
testa, Les parecía y, era realmente así, todo 
aquello un colosal engaño. Pero los direc- 
tores del debate les acallaron, sin más, ¿Es 
que acaso era preferible el fascismo? Ante 
esta objeción, nadie quiso articular palabra 
alguna más. ¡“La gran estafa” se puso en 


1 


juego, así 


El frente-populismo salió triunfante del 
debate y se manifestaría pronto como una 
herramienta magnífica de la Revolución. 
Algo así como la supuesta arma absoluta de 
la misma. Los “tontos útiles”, evidentemen- 
te no faltan jamás. Surgen, por generación 
espontánea, en todas las latitudes. Y Espa- 
ña no debía ser una excepción. La última 
manifestación triunfante del frente-popu- 
lismo fué la revolución cubana de Fidel Cas- 
tro. Es bien sabido que este “leader” de la 
Revolución fué, en efecto, apoyado por una 
gran masa de opinión. Por revolucionarios, 
por liberales, por los enemigos de Batista, 
por los masones, por protestantes y ¡ay!, 


también por algunos católicos. ¡Para algo 


Fidel Castro se ponía medallitas! Cuando la 
revolución triunfó ya se sabe lo que pasó 
en Cuba y a donde han ido a parar los “com- 
pañeros de viaje” del castrismo. Las gentes 
simples, los contingentes de los llamados 
“tontos útiles”, esgrimían una tesis realmen- 
te ingenua. Fidel Castro, decían, no era co- 
munista. Y, en efecto, el mismo lo negaba. 
Pero ¿es que podía decir realmente lo con- 
trario? ¿Acaso “nuestros hombres” según 
la definición de las Conferencias secretas 
de la Gran Asia y de América Latina, no 
tienen como misión principal dirigirlo todo, 
pero disfrazados de independientes v de no 
comunistas ? ¡Es incomprensible que las gen- 
tes tropiecen tantas veces con el mismo obs- 
táculo! ¡El obstáculo del frente popular cuya 
disección ha sidó hecha, tal como nosotros 
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lo hacemos aquí hoy, millares y millares de 
veces! ¿Cómo, pues, iba a declararse Fidel 
Castro comunista? ¡Aunque lo dijeran sus 
obras, él no podía decirlo! Y no lo dijo has- 
ta que ya todo resultó irreparable. En aque- 
lla ola de mendacidad, en que las gentes sim- 
ples se preguntaban si era o no comunista 
Fidel Castro, el único atisbo de sensatez lo 
dió cierto Arzobispo católico americano que 
dijo concluyente: Toda ave, que tenga 
forma de pato, ande como un pato y graz- 
ne como un pato, es... un pato”. ¡Tal era la 
verdad, que es por el fruto, solamente, por 
lo que se conoce el árbol! 


El asalto al poder. 


Pero volviendo a nuestro tema, he aquí 
cómo el frente-populismo decidió la batalla 
española. El combate, como podría haber 
dicho cualquier reportero americano, se de- 
bía decidir en tres asaltos. Felizmente en el 
último fracasaría el comunismo. Pero costó, 
como es sabido, un millón de muertos. 





pes 
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El primer asalto al poder tuvo lugar con 
anterioridad; en 1931. Culminó en el tris- 
temente célebre 14 de abril de dicho año, 
con la implantación de la República. “La 
Niña” vino fraudulentamente. Unas eleccio- 
nes municipales dieron el triunfo a 5.775 
concejales republicanos y a 22.150 monár- 
quicos. Pero el sufragio debía ser, una vez 
más, un arma al servicio de la revolución. 
¡Triunfaría así ésta, esta vez al menos! ¡Y 
la República se proclamó, entre la estupidez 
de tanto comentarista que señalaba la inma- 
cularidad de su advenimiento sin haberse 
derramado una sola gota de sangre! La ver- 
dad—-la verdad estricta—es que la sangre a 
chorros debería derramarse sin tardar. La 
Revolución había ganado, en efecto, su pri- 
mer asalto, Apenas si había comunistas a la 
sazón en España. Pero “nuestros hombres” 
dirigían, sin duda, ya, los acontecimientos 
a través de otros partidos y de las organi- 
zaciones proletarias, y contaban con el apo- 
yo de la intelectualidad. Cánovas lo había 
dicho: “El comunismo es hijo legítimo del 


Las Brigadas Internacionales—los más repudiables y repugnantes tipos—reciben en el 
cantón las dosis convenientes para mantener su extravío ideológico; literatura nociva 
que incita al odio y al crimen. ¡Es su destino! 
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sufragio universal”. ¿Que para ello había 
que hacer saltar las reglas del juego? Pues 
bien y ¿por qué no? ¿Acaso .el mundo occi- 
dental y capitalista no estaba lleno de “pre- 
juicios burgueses”, y no sería éste, entre 
ellos, uno más, al efecto, también? Para el 
comunismo las cosas son, por añadidura, 
muy sencillas; lo bueno, es lo que le con- 
viene y lo malo, lo que le es perjudicial. 
¡Su moral no da más de sí! Por ello se cam- 
biaron, sin más, los términos de las elec- 
ciones de abril y el éxito terminó coronan- 
do, nuevamente, la audacia. 


Para esta victoria había servido, tam- 
bién, el primer elemento frentepopulista es- 
pañol. El llamado Pacto de San Sebastián, 
firmado entre republicanos de todas las ten- 
dencias, socialistas, catalanistas, vascos y 
galleguistas y al que asistieron invitados 
también Sánchez Román y Ortega y Gasset, 
del grupo de los intelectuales. Fué éste el 
Pacto de la Anti-España. La avanzada del 
“frentepopulismo”, en acción. 


De la «comuna asturiana» al VII Congre- 
so de la Internacional Comunista, 
de Moscú. 


El éxito fulminante y fácil de este asalto 
alentó un nuevo ataque que no debería de 
tardar. Estábamos ya dentro de la Repúbli- 
ca y se trataba, esta vez, como siempre, de 
conquistar el poder, haciendo la revolución 
definitiva. Ya se había logrado la meta or- 
tegana del “Dellenda est monarchia”. Aho- 
ra era menester destruir la República mis- 
ma también. Moscú, en efecto, era lógico y 
ambicioso en. sus designios. Al asalto se- 
gundo se le llamó la comuna asturiana, aun- 
que la revolución se reneralizó entonces por 
España, con salpicaduras intensas, en Bar- 
celona y en Madrid. Ya los “capitostes” 
rojos habían definido nuestra condición. 
Cierto Ministro, que se apellidaba nada me- 
nos que Maura, decía, con ocasión de la que- 
ma de los conventos, que “todas las iglesias 
españolas no valían la vida de un solo repu- 
blicano”, y, en fin, el “triturador” Azaña, 
ingresado hacía poco en la Logia de la calle 
del Príncipe de Madrid, sentaba presuroso, 
para hacer méritos en la secta, que “España 
—incluso—había dejado de ser católica”. 
Largo Caballero, por último, al que se lla- 
mara ya entonces el “Lenin español”—para 
que nadie se engañara de sus reales propó- 
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sitos y de los de la República soviética, a 
la que aspiraba—se definía a sí mismo como 
“más rojo cada día”. El periódico socialista 
no ocultaba las cosas. “Atención al disco 
rojo”, decía. Y añadía concreto: “Las nu- 
bes van cargadas camino de octubre”! La 
Revolución se anunciaba así, desafiante, con- 
vencida de su poder arrollador, ¡Octubre, el 
mes elegido, era el mismo mes de la Revo- 
lución Soviética! Y la comuna estalló así. 
En Asturias, concretamente, hubo 1.074 
muertos y 2.061 heridos. Oviedo, sufrió un 
terrible calvario, Se recogieron 17.456 ar- 
mas y se descubrió el contrabando del “Tur- 
quesa”. ¡Tal fué la tragedia del “Octubre 
Rojo Español” de 1934! La Revolución cier- 
tamente no triunfó. Pero es conocida la 
fórmula comunista de Stalin: Donde se fra- 
casa cien veces, hay que intentar el éxito la 
ciento una. Y en eso quedó, de momento, la 
comuna asturiana. 


En consecuencia, fué encargado de ana- 
lizar su desenlace y de obtener las enseñan- 
zas del fracaso el V17 Congreso de la Inter- 
nacional Comunista, verificado en Moscú en 
julio de 1935. Tal resultó ser el arranque 
directo de nuestra Guerra de Liberación. El 
Kremlin tomaba decididamente la palabra y 
la dirección del asunto. ¡Hemos llegado pun- 
tualmente así a la hora H menos cinco mt- 
nutos! Este Congreso se intituló, para que 
nadie pudiera engañarse, Congreso de las lu- 
chas decisivas, de las enseñomzas de las lu- 
chas armadas y de las nuevas orientaciones 
técnicas del partido comumista. Asistieron 
46 delegados, entre ellos algunos españoles. 
Presidió a todos Jorge Dimitrof. Los temas 
principales de análisis del Congreso fueron 
los fracasos de las revoluciones de Viena, 
en 1935, y de Asturias, en el año anterior. 
Se trataba de analizar las causas del mal 
éxito para, naturalmente, enmendar los ye- 
rros e intentar la revolución una vez más. 
¡De hacer el “Juicio Crítico”, diremos en 
realidad ! De las conclusiones analizadas fría- 
mente por los reunidos se dedujo, con res- 
pecto a la comuna asturiana, que había fa- 
llado la capacidad combativa,; que faltaba un 
potente partido revolucionario aquí; que 
tampoco había habido, por parte de los. di- 
rigentes revolucionarios, 11 audacia ni imi- 
ciativa, y que era menester, en consecuen- 
cia, hacer una política frentepopulista, atra- 
véndose a las masas y a la pequeña burgue- 
sía, sobre todo. ¡Había, en definitiva, que 
crear el frente popular! Dimitrof explicó la 
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táctica y la técnica del Caballo de Troya, y 
se previó la constitución de un Gobierno que 
preparara la instauración de la dictadura del 
proletariado. Largo Caballero fué elegido 
para el caso. Era hombre osado y tenaz, poco 
inteligente, por lo que se le suponía dócil, y 
podría, por tanto, ser dirigido con toda faci- 
lidad. En seguida el camarada Ventura dió 
su adhesión, y Dolores Ibarruri “La Pasito- 
naria"—la de hijos sí, maridos no, la más 
calificada entre aquellas a quienes Unamu- 
no llamaba, punzante y definitivo, “las tio- 
rras”-—apoyó la propuesta. 

Para los que tienen mentalidad liberal y 
sienten íntima veneración nor el sufragio y 
suponen que la verdad está siempre en po- 
sesión de los más o, sencillamente, como 
aquel revolucionario francés, creen que de- 
ben salvarse siempre los principios, aunque 
se hunda el país, les recordaremos que a la 
sazón había solamente en España, tan sólo, 
15.000 muchachos afiliados a las - Milicias 
Juveniles Comunistas y 30.000 miembros del 
partido en cuestión. ¡Apenas nada! Un por- 
centaje mínimo en las listas electorales. ¡Sin 
embargo, aquellos pocos terminarían por 
adueñarse del país, porque utilizaron, al efec- 
to, las falanges innúmero de los “compañe- 
ros de viaje” y de los “tontos útiles”! Ya 
nos dijo Lenin, cínica, pero con toda exac- 
titud, que la fuerza del comunismo no está 
en síomismo, sino en la cobardía y en la es- 
tupidez de los demás. Julio Alvarez del Va- 
yo, vestido de socialista, era en realidad el 
agente moscovita en España. De él ha di- 
cho Madariaga, que era el principal agente 
del comunismo, cuyos servicios en este re- 
rreno no perdían nada de eficacia, sino que 
la ganaban, por el hecho de no figurar en 
las listas del partido comunista y seguir ins- 
crito en el partido socialista, Alvarez del 
Vayo—el tonto en tres idiomas, como le Jla- 
mara el propio Unamuno—no era, sin em- 
bargo, tanto como para no servir fielmente 
a Rusia. Era, sencillamente, en realidad, el 
primero de nuestros hombres en España. 


Para la formación del frente popular es- 
pañol fué necesario alguna operación previa. 
Por ejemplo, Largo Caballero escindió el 
Partido Socialista y se incorporó, abierta- 
mente, al comunismo. Tras de él irían a en- 
grosar éste las juventudes y un sector, cada 
vez más importante, del propio partido y de 
la Confederación General del Trabajo. ¡La 
operación estaba en marcha! Largo prevenía 
ya: Cuando cambien las cosas, que las de- 
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rechas no nos pidam benevolencia, El frente 
populismo tenía un objetivo preciso. Hacer 
y ganar la revolución. El Gobierno del Fren- 
te Popular es el punto de partida—decía el 
órgano comunista—para luchar por los So- 
viets. ¡La cosa estaba clara! El quisiera pi- 
car, podía hacerlo sin engañarse. Aun así, 
no faltaron ciertamente masas que se incor- 
poraran extraviadas al frente popular. Las 
elecciones de 1936 dieron, sin embargo, de 
hecho, el triunfo electoral a las derechas, que 
habían logrado más votos que las izquierdas : 
4.633.903 sufragios, contra 3.912.068. Pero 
por un procedimiento no muy diferente del 
de antaño, los marxistas obtuvieron, en cam- 
bio, 265 actas y los no marxistas 203. Esta 
vez el fraude había sido con ayuda legal, me- 
diante una Ley electoral exnrofeso dispuesta 
para dar la “vuelta a la tortilla”. Alcalá 
Zamora explicaría poco después, al mundo, 
las tremendas irregularidades, por añadidu- 
ra, cometidas para lograr tal fin, en unas 
concluyentes declaraciones formuladas, al 
efecto, ante un periodista suizo. ¡La suerte 
estaba echada! 


La Revolución tenía la puerta abierta. No 
debía ya sino franquearla con decisión. Y, 
al efecto, se dispuso a hacerlo así, sin más. 


£ 


- El Kremlin dicta el «Decálogo para la 


acción en España». 


Rusia envió las primeras instrucciones 
para el asalto final. El Buró del Partido, en 
Madrid, las circuló muy reservadamente con 
el nombre de Decálogo para la Acción en 
España. Los diez puntos, en cuestión, decían 
así: 


1.—Eliminación del presidente Zamora 
(sic). 

2.—Empleo de medidas coactivas y opre- 
sivas contra los Oficiales. 


3.—Expropiación de las fincas rústicas; 
nacionalización de todos los Bancos y socie- 
dades económicas. 


4 —Destrucción de iglesias y casas reli- 
glosas. 


5.—Separación de Marruecos de España 
y creación de un Estado Soviético marroquí 
independiente. 

6.—Exterminio de la burguesía y supre- 
sión de la prensa burguesa. 


7.—Terror general. 
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8.—Creación de Milicias Armadas, como 
primeras unidades del Ejército rojo. 


9.— Asalto revolucionario al Poder, por 
medio de un Gobierno de dictadura proleta- 
rla, y 


10.—Guerra contra Portugal, a fin de 
crear la República Soviética Ibérica: 


Este documento llevaba la fecha del 27 
de febrero de 1936. Se cumplió a la letra, 
en gran parte, hasta a donde la revolución 
le fué posible. Se eliminó a Alcalá Zamora 
de la Presidencia de la República. Se “liqui- 
daron” los militares, donde ello pudo reali- 
zarse, también. Se destruyeron los templos y 
se asesinaron—vamos a recordarlo—13 obis- 
pos, 5.255 sacerdotes y 2.669 religiosos; se 
intentó la sublevación de Marruecos y la im- 
plantación, además, de una república sovié- 
tica, en el norte de Africa, junto al Estrecho 
de Gibraltar. Baráibar anduvo dirigiendo 
estos manejos. Sólo el patriotismo y el he- 
roismo del Ejército Español de Africa lo 
impidió. Se suprimió la prensa. libre. Se or- 
ganizaron las Milicias Populares, como van- 
guardia del Ejército Rojo a'stu vez. Se creó 
el Gobierno de la Dictadura proletaria, y 
aunque no pudo, naturalmente, declararse la 
guerra a Portugal, Azaña anduvo ya en estos 
intentos, y el contrabando del “Turquesa” 
no fué en realidad ajeno, al parecer, al obje- 
tivo indicado. Aunque el Decálogo no lo 
dice—ya que se dictó para España—, la ver- 
dad es que entraba, también, en el plan so- 
viético la constitución de otro régimen afin, 
en Francia. ¡Por algo había triunfado allí, 
asimismo, el Frente Popular! 


El delegado de la Komintern, en España, 
presidia una reunión en Valencia el 16 de 
mayo, con asistericia de los representantes 
de la 177 Imternacional, Lumovief y Turo- 
chof, así como algunos agitadores franceses 
—Thorez, entre éstos—, que acordaron esta- 
blecer, de momento, el Cuartel General de lo 
Revolución española en Marsella, calle de 
Montpellier, núm. 85. Se hicieron los pre- 
parativos para: organizar el Día de la Agt- 
tación Universal; separar del Poder a Casa- 
res Quiroga, que ya no inspiraba suficiente 
confianza; provocar huelgas y revueltas; ce- 
lebrar una nueva reunión magna, en Madrid, 
el 10 de junio y encomendar al radio de Ma- 
drid, núm. 25, constituído por agentes de la 
policía gubernativa, la eliminación de los 
personajes políticos y militares más caracte- 
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rizados. Todo esto se consumó. Mundo 
Obrero pudo decir asi, en su día, que el Go- 
bierno del Frente Popular no tenía ya tope 
en las alturas, 


¡La Revolución tenía vía libre! Se fijó el 
día preciso para desencadenarla. Fué éste el 
1 de agosto de 1936. Tal sería el Día D, se- 
ñalado. El llamada Día Rojo Español. 


Balance de un fracaso. 


Sólo que, esta vez, el asalto le fracasó a 
Moscú. Dios otorgó la victoria a Franco, que 
adelantó, al saber esto, la respuesta. Pero, 
a la verdad, el momento fué grave. Mientras 
que en España morían, por designio de Sta- 
lin rabioso, un millón de españoles, el comu- 
nismo terminó adueñándose de la zona roja. 
No quedó, allí realmente, títere con cabeza, 
que no fuera comunista, El P. O. U. M. fué 
eliminado a tiros, como el propio Andrés 
Nin. Los dóciles compañeros de viaje, los 
tontos útiles, ya dejado de serlo, morían en 
las “chekas” y padecían bajo el terror. El 
Ejército Popular tenía todos sus mandos co- 
munistas, y el 92 por 100 de su contingente 
de soldados también. ¡Rusia mandaba! Sus 
técnicos militares disponían las operaciones. 
Hicieron desencadenar la batalla de Brunete 
—pese a la opinión de los militares rojos es- 
pañoles—y hacian depender directamente de 
ellos, de los militares soviéticos, a las fuer- 
zas de las Brigadas Internacionales, a las de 
carros, y de comunicaciones, así como la 
aviación. ¡Bien que España pagaba! Mien- 
tras tanto el Embajador soviético presidía 
los Consejos de Ministros, y Rusia, cuando 
convino, eligió a Negrín para sustituir a 
Largo Caballero. Negrín era uno de nues- 
tros hombres. Un republicano dispuesto a 
servir al comunismo sin rechistar, Justamen- 
te de lo que se trataba. Fué encargado de 
esta trama Jesús Hernández, que se llamaba 
a sí mismo, por si alguien lo ignoraba, Mi- 
nistro de Stalin, en España, Felizmente, sin 
embargo, Franco venció; pero precisó un 
año entero para organizar, en plena guerra 
ya, el Ejército, con el que poder guerrear y 
triunfar. ¡Justamente lo que era menester! 
La trituración de Azaña nos costó todo esto. 
Luego, cuando el Ejército Nacional estuvo 
listo, todo debería marchar ya decida y rápi- 
damente; de la estrategia del yunque se pasó 
a la estrategia del martillo. La batalla del 
Norte significó la recuperación definitiva, 
arrolladora y final. ¡Se salvó España y sal- 
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vamos, sin que los demás se dieran cuenta, 
también, al mundo libre. Si hay Europa aún 
aunque media Europa tan sólo—, ello se 
debe a España. ¡Lo que falta de aquélla es 
culpa de los otros: de nuestros enemigos, y 
de los que no nos comprendieron entonces! 





¡Pero España es así! Se diría que su mi- 
sión histórica ha debido ser siempre la: mis- 
ma: salvar al mundo de sus más graves cri- 
sis; contra el Islam, contra el turco, contra 
los reformadores heréticos, contra el impe- 
rialismo napoleónico y contra el comunismo 
ruso, materialista y ateo, el peor de todos los 
enemigos del mundo de todas las épocas, sin 
duda alguna. : 


Colofón. 


Vamos a terminar. El Alzamiento Nacio- 
nal no fué una sublevación. Fué, al revés, la 
antirrevolución. Un Alzamiento provocado 
para evitar que la Revolución Roja del 1.* 
de agosto de 1936 estallara. Fué, por tanto: 
una contrarrevolución, como decimos. El co- 
munismo es ambicioso en sus planes. Pensó 
en nosotros. No tuvo éxito Pero el comu- 
nismo, que es ferozmente tenaz, ni olvida 
ni ceja. Aborda siempre nuevamente el ata- 
que mismo en que fracasó ayer. No le duele 
la sangre, porque opera con sangre ajena, 
y no con sangre rusa. El Kremlin es, en efec- 
to, maestro en el arte de hacer batirse a los 
demás, para aprovechar luego, si ello cabe, 
en su simple provecho, la victoria. Tras de 
la guerra española, tras de la guerra mun- 
dial, el mundo ha conocido ya hasta cuaren- 
ta guerras locales, más exactamente desenca- 
denadas o alentadas por Moscú, desde Corea 
al Congo o Angola. 


De este modo el comunismo, limitado a 
Rusia tan sólo antes de la última gran gue- 
rra, ha ganado para su dominación, durante 
el período de esta mal llamada paz que pa- 
decemos : el 26 por 100 de la superficie total 
de la tierra emergida, en el mundo; el 35 
por 100 de la humanidad entera y el 30 
por 100 de la producción global de la Tie- 
rra. ¡Pero aún le falta dominar y controlar 
lo que le resta! Para eso trabaja sin cesar, 
a través de la guerra fría, el Estado Mayor 
de Moscú, del que dependen 500.000 agita- 
dores y agentes a sueldo, repartidos por el 
mundo libre y en cuya empresa gasta, anual- 
mente, 2.000 millones de dólares—vez y me- 
dia el presupuesto general español—y dispo- 
ne de una red tremenda de organizaciones 
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filocomunistas y de una infiltración pode- 
rosa en todas las esferas de la actividad del 
mundo libre; desde la economía y la política, 
hasta la educación y el deporte mismo, pa- 
sando, naturalmente, por lo social. Ningún 
valladar le detiene. ¡ Somos nosotros los que 
debemos detenerle y velar por el triunfo! 
Los que tenemos que velar por esta paz, por 
este orden, por este progreso, por esta moral 
y por esta religiosidad y esta fe que carac- 
terizan el régimen que nos trajo Franco con 
su victoria. ¡Somos nosotros los que tene- 
mos que evitar que haya ya más muertos en 
donde hubo antaño ya un millón! 


He presentado hace poco tiempo al lector 
español un libro sensacional, editado y pu- 
blicado, en América, por la Sociedad anti- 
comunista “John Birch”. En este libro, que 
hemos traducido y presentado, con un pró- 
logo mío, en nuestra lengua, como digo, se 
explica, tras de una información exacta y 
concienzuda de la situación actual del mun- 
do, que si hay, al presente, 32 pueblos con- 
finados al otro lado del telón de acero, hay 
también otros 28 más cayendo materialmen- 
te en el abismo rojo; otros 13, incluso, al 
mismo borde de este abismo y 29 aún en 
peligro cada! día mayor. Entre los pocos pue- 
blos libres y sanos que existen actualmente 
en el mundo, dice la “John Birch”, uno de 
ellos es España. ¡Satisfactoria y exacta con- 
clusión! Pero. ello no nos exime de vigilar 
nuestra propia seguridad nacional contra el 
enemigo invisible de la infiltración. ¡AÁten- 
ción, pues, al disco rojo!, exclamemos nos- 
otros a nuestra vez ahora. El enemigo ma- 
quina siempre. Es obstinado y alevoso siemn- 
pre. Es por ello preciso estar alerta. ¡Dios * 
nos libre de otras “reformas militares” del 
sello azañista! Pero Dios nos libre, sobre 
todo, del frentepopulismo, cualquiera que 
sea la etiqueta engañosa que éste lleve; la 
de Munich, naturalmente, incluída también. 
¡Dios nos libre de democracias falaces e in- 
orgánicas, de un liberalismo mendaz y sin 
control; del permitir, a caño libre, dejar ha- 
cer y dejar pasar, para lograr abrir la puer- 
ta misma de la fortaleza por la que penetre, 
otra vez por ella, el Caballo de Troya, como 
antaño! ¡Condenemos la estúpida doctrina 
que quiere, a toda costa, que se salven los 
principios y las esencias liberales..., aunque 
se hunda el país! 

¡ Atención, pues, a todo esto! ¡ Atención, 
mucha atención, que nos va en ello la vida 
y, lo que aún vale más, también, España! 
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ESPADOS MAYORES 


Introducción. 


La nieve crujía bajo los pies'sangrantes 
que se arrastraban a través de la monó- 
tona, terrible y helada estepa rusa. El 
ejército de Napoleón regresaba vencido, no 
por la lucha contra un enemigo que supo 
retirarse a tiempo, sino porque la Estrate- 
gia de aquel genio militar dejó olvidada 
en Francia a su hermana pequeña: la Lo- 
gística. 
El mismo ejército al mando del mismo 
general conoció la derrota en el suelo his- 
. Pano, porque aquel genio de la guerra no 
supo valorar el factor humano de su ene- 
migo; y años más tarde, la base de su pe- 
destal fué destruída para siempre en la 
batalla de Waterloo, por falta de previsión 
en el campo de la Táctica. 


Al correr del siglo siguiente, otro ejérci- 
to, con idioma distinto pero con los mis- 
mos pies ensangrentados se retiraba roto 
y maltrecho a través de la misma estepa 
rusa. El Estado Mayor del Fihrer había 
llevado a sus tropas a las puertas de Sta- 
ligrado, pero... sin duda en sus Planes y 
Ordenes de Operaciones, en el capítulo 
destinado a la Logística, se contestaba con 


Por JOSE L. PEREZ PASCUAL 
y LUIS MESON BADA 
Comundantes de Aviación. 


la lacónica frase «No se trata». Y la Lo- 
gística, como la cenicienta de la Estrate- 
gia y la Táctica, contempló llorosa cómo 
sus hermanas mayores habían sido aniqui- 
ladas víctimas de su propio orgullo. 


La gran potencia militar del Reich perdió 
la batalla de Inglaterra, también por una 
falta de previsión, esta vez en su Estrategia. 


Sin mencionar otros ejemplos, se ve 
que el denominador común de toda de- 
rrota militar es la falta de previsión, la cual 
necesariamente ha de asentarse en una 
INVESTIGACION minuciosa y detalla- 
da, realizada por equipos especialmente ca- 
pacitados para ello. 


Y así nace la importancia que en el fu- 
furo ha de tener la Investigación en el 
Arte militar, sin la cual, la Historia vol- 
vería a repetirse una y mil veces, lo mis- 
mo en las estepas que en las junglas, desde 


las zonas polares a los trópicos. 


Algo de esto comentaremos en este ar- 
tículo, fruto de charlas y discusiones sos- 
tenidas entre los autores del mismo, en 
esas tertulias que entre pitillo y pitillo se 
habla de las inquietudes que todo militar 
siente. 
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1. La Investigación operacional y las 
Fuerzas Armadas. 


Actualmente, todas las grandes poten- 
cias cuentan en su estructura orgánica con 
un órgano capaz de absorber esta función 
que se considera fundamental y básica en 
el proceso del planteamiento por el Man- 
do. Por lo tanto, es en los más altos esca- 
lones del mismo donde debe situarse este 
elemento, y precisamente consideramos 
que formando parte del Estado Mayor. En 
consecuencia, no debemos confiar esta 
función solamente a un grupo de investi- 
gadores que colaboran, quizá con mucha base 
científica, pero con poca mentalidad mi- 
litar, en los problemas que el mando les 
encomienda, sino que debe ser el propio 
militar el que se capacite debidamente en 
las Universidades, para estar en disposi- 
ción de presentar la solución recomenda- 
da con más elementos de juicio, y en con- 
secuencia, la decisión del Mando será la 
más acertada. Y aquí nos permitimos ma- 
nifestar una inquietud. ¿No sería conve- 
niente fomentar entre los Estados Mayo- 
res que componen las Fuerzas Armadas la 
necesidad de contar con Jefes y Oficiales 
capaces de sacrificar unos años en arduos 
estudios superiores para el mejor desem- 
peño de sus cometidos? En una colectivi- 
dad tan numerosa, integrada por hombres 
conscientes de su responsabilidad, siem- 
pre habría alguno capaz de aceptar la in- 
vitación. Y creemos merecería la pena el 
comprobarlo (1). 


2. Necesidad de la investigación en la 
política de guerra. 


Exponiéndonos a que los escépticos di- 
bujen una sonrisa de falsa suficiencia, nos 
atrevemos a afirmar que si desde los co- 
mienzos de la humanidad no hubiera ha- 
bido guerras, el Hombre seguiría contem- 
plando la vasta naturaleza desde la puer- 
ta de su caverna. La Guerra como sentido 
de lucha surge como una necesidad con- 


(1) Nora DE Revista DE A. Y A.—En el Ejército 
del Aire Español, ya se viene haciendo en Cursos de 
Menagement, en España y Norteamérica. 
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natural en todo lo existente. Si la corte- 
za terrestre no hubiese respondido a esta 
necesidad, los cataclismos geológicos no 
nos hubieran proporcionado el placer de 
contemplar los «fiords» noruegos o los in1- 
presionantes macizos de los Andes. Nada, 
ni en el macrocosmos ni en el microcos- 
mos, está en situación absolutamente está- 
tica. Todo es movimiento, evolución..., 
lucha. Y es curioso observar que toda lu- 
cha obedece a unos principios inmutables 
que en el caso de la Guerra son los prin- 
cipios de la Estrategia. El Arte de la Gue- 
rra, como tal evoluciona, y con él los pro- 
cedimientos en la aplicación de los princi- 
pios inmutables a que antes aludíamos. 
Esto es la Táctica. Y todo ello ha de asen- 
tarse en un programa de acción científica, 
técnica o industrial, mediante una investi- 
gación continua, ágil, profunda, en armo- 
nía con el tiempo de que se dispone o se 
cree disponer, y coordinada con las exigen- 
cias militares: la Logística. 


Sabido es, que la rapidez con que evolu- 
ciona el armamento provoca mutaciones 
en mayor o menor grado en los procedi- 
mientos de combate. Es, pues, necesario 
sorprender al enemigo con innovaciones 
que aquél no sea capaz de contrarrestar 
en corto plazo, y lograr que las armas pro- 
pias superen a las suyas en el aspecto téc- 
nico y cuantitativo. 


En consecuencia, es de vital importan- 
cia mantener una política de Guerra, pre- 
visora, que sepa adelantarse en justa me- 
dida a los acontecimientos, y sobre todo 
no dejarse ganar por ellos. En una gue- 
rra futura, la movilización de recursos, 
consecuencia del esfuerzo desesperado de 
última hora, nos fallaría completamente. 
Solamente mediante la investigación se 
pueden hacer los cálculos necesarios para 
llegar a unas previsiones acertadas en can- 
tidad, tiempo y espacio. 

Los descubrimientos científicos, por mu- 
chos e importantes que sean, no contribui- 
rán positivamente al buen resultado de las 
operaciones de guerra, sino se derivan de 
ideas claras, plasmadas en programas per- 
fectamente ajustados a las necesidades 
reales e incluso y muy especialmente a 
las probables. 
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La perfecta organización de los Ejérci- 
tos del Reich al iniciarse la 11 Guerra Mun- 
dial permitió conseguir las fulminantes 
victorias de Polonia y Francia. Los carros 
de combate Mack III y IV, los antiaéreos 
de 8,8, la aviación de asalto y bombardeo 
en picado, la guerra de minas, etc., res- 
pondían a una inteligente visión de las 
cuestiones tácticas y técnicas que habían 
de resolver, Más tarde, con la penetración 
en el corazón del vasto territorio ruso, se 
empezó a sentir las consecuencias de una 
falta de previsión. Las língas de abaste- 
cimiento se alargaron más de la previsto 
y el acceso por tierra quedó virtualmen- 
te impracticable por los rigores del invier- 
no, que cubrieron la estepa de nieve y 
hielo. 


Según comentamos al principio, la lla- 
mada «Batalla de Inglaterra» fracasó asi- 
mismo por falta de previsión. El Alto Man- 
do polarizó su atención respecto al arma 
aérea, en el sentido de considerarla tan 
sólo como un medio de cooperación en las 
operaciones terrestres. La Aviación esta- 
ba especialmente concebida para el apo- 
yo táctico y los Estados Mayores no pre- 
vieron la hipótesis de. su utilización en el 
vasto campo estratégico. El dominio del 
aire pasó a manos de la R. A. F., la cual 
machacó literalmente los complejos indus- 
triales y demográficos de Alemania, convir- 
tiendo a la poderosa nación en un montón 
de ruinas calcinadas por el fuego. 


La intervención de las armas V fueron 
los últimos coletazos del coloso abatido, 
porque la falta de previsión impidió utili- 
zarlas adecuadamente en tiempo y espa- 
cio (2). 

En síntesis, podemos asegurar que la 
carencia de «Investigación Operativa» de- 
rrotó al fabuloso Ejército del Reich. 


3. La Logística. 


Sabemos que la Logística tiene como 
fin el enlazar de un modo racional y ar- 


(2) Nora DE Revista DE A. Y A.—El verdadero 
fracaso de las Armas V, fué porque no llevaron el 
agresivo atómico para el que estaban concebidas. Falló 
el transporte del «agua pesada», desde Noruega, fruto 
y tal vez objeto de aquella campaña. 
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mónico las posibilidades científicas y téc- 
nicas con las necesidades de la guerra. 

Y esta función, en consecuencia, ha de 
ser desarrollada por personas en las que a 
su elevada cultura científica vaya unido 
un profundo conocimiento de las exigen- 
cias militares; esto es: el militar especial- 
mente preparado y capacitado, no sola- 
mente en las Academias, sino en las aulas 
de la Universidad. 


s 


3.1. Problemas logísticos, 


Los determinantes básicos de todo pro- 
blema logístico son: 


— Cálculo de los medios necesarios. 

— Obtención de los mismos. 

— Distribución adecuada en canti- 
dad, tiempo y espacio. 


Y estos determinantes responden al bi- 
nomio producción-consumo. La resolu- 
ción de este binomio se logra mediante la 
investigación, que en realidad es el tra- 
bajo especifico del hombre de ciencia. 


Ahora bien; el científico por regla ge- 
neral crea, constituye o deduce un conoci- 
miento fundamental sintetizándolo en una 
fórmula, o en un vocablo. Pero es al mi- 
litar al que competen conocer estos des- 
cubrimientos para señalar nuevos cami- 
nos y trazar ideas para la aplicación ade- 
cuada y práctica de los mismos. De la ín- 
tima unión entre el conocimiento funda- 
mental y la idea a seguir para su aplica- 
ción, nace la técnica de la producción. 

Pero producir es un concepto vago y 
abstracto, porque en realidad toda activi- 
dad se transforma en producción. Ahora 
bien; si esa producción se condiciona a que 
sea la mejor, efectuada con el mínimo es- 
fuerzo en el menor espacio de tiempo ten- 


. dremos el concepto de Productividad. 


La Productividad en sí es un concepto 
viejo como la propia humanidad. Es más; 
nos atreveríamos a asegurar que es un 
principio natural que preside cualquier ma- 
nifestación de lo creado. La luz sigue para 
su propagación la línea recta. Las raíces de 
las plantas siguen caminos de mínimo es- 
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fuerzo, pero al mismo tiempo tienden ha- 
cia donde hay más humedad, indispensa- 
ble para subsistir. ¿No responde esto al 
concepto más simple de Productividad ? 


Pero tan sólo hace unos cuantos años, 
se asentaron los cimientos de esta nueva 
y a la vez vieja rama de la investigación, 
basándose fundamentalmente en la Esta- 
dística, cálculo de probabilidades, ciber- 
nética, etc.; y sobre estos cimientos, rá- 
pidamente creció lo que se viene llaman- 
do por los tratadistas «Investigación Ope- 
racional», cuyos tentáculos, fuertes, pode- 
rosos y concluyentes se extendieron al 
ámbito de las Fuerzas Armadas, resolvien- 
do problemas y dando directrices a los 
Mandos que supieron comprender a tiem- 
po su gran importancia. 


Aunque la investigación presta ayuda al 
Mando en todo el complejo del Arte Mili- 
tar, es en la rama de la Logística donde 
la aplicación es francamente decisiva. Se- 
ría prolijo enumerar los problemas cuya 
resolución satisfactoria depende de un es- 
tudio previo mediante la investigación, 
pero en lo que a la Logística se refiere po- 
demos enumerar tres aspectos fundamen- 
tales. 


3.1.1. Problemas de transporte. 


Problemas de transporte: Estableci- 
miento del plan de transporte para ve- 
hículos que circulan sobre un cierto nú- 
mero de itinerarios para satisfacer las ne- 
cesidades dadas. 


3.12. Distribución de articulos. 


Distribución de artículos (municiones, 
víveres) durante intervalos de tiempos dis- 
continuos entre muchos depósitos, res- 
pondiendo a las peticiones de los usuarios. 


3.1.3. Cálculo de coste de expedición. 


Cálculo del mínimo coste de expedición 
(en camiones, hombres, itinerarios) de un 
producto que hay que enviar a partir de 
un cierto número de puntos de origen has- 
ta un cierto número de puntos de destino. 
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4. La Táctica. 


Numerosos ejemplos podríamos citar en 
el campo de la Táctica para corroborar la 
importancia de la investigación. Para no 
ser reiterativos,nos permitimos citar tan 
sólo uno que aclarará los conceptos antes 
expuestos. 


El Mando aliado de la 11 Guerra Mun- 
dial sintió la necesidad de determinar qué 
tipo de avión sería más conveniente para 
bombardear las rampas de lanzamiento de 
las armas V alemanas. 


Un equipo especialmente dedicado a la 
«Investigación Operacional», evaluando 
los múltiples factores que intervenían, lle- 
garon a sintetizar toda la complejidad del 
problema, en una fórmula empírica, sim- 
ple y de fácil aplicación : 


1 
F=-——(AC+HE+G), 
B 


en la que A representa el número medio 
de pérdida de aviones por salida; H el nú- 
mero de aviadores perdidos; C el coste de 
un avión en hombres/mes de. trabajo; E 
duración de entrenamiento de una tripu- 
lación; G el coste de entretenimiento de 
un avión después de cada salida; B el to- 
nelaje de bombas lanzadas sobre el ob- 
jetivo. 

F resultó mínima para el «Halifax» y la 
solución fué llevada a la práctica con 
éxito. 


5. La Estrategia. 


“La investigación en el amplio campo 
militar de la Estrategia, abarca muchos as- 
pectos, algunos de los cuales vamos a con- 
siderar para ver de un modo más palpa- 
ble su importancia. No pretendemos ser 
exhaustivos en nuestra enumeración, pero 
sí dar una idea esquemática de algunas de 


las actividades, para ver algunos de los 


temas que se pueden encomendar a la in- 
vestigación, y qué es lo que se puede es- 
perar de ella : 
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— Investigación de carácter balísti- 
co (balística interior, obtención 
de grandes velocidades iniciales, 
etcétera). 


— Resistencias de estructuras y co- 
razas (efectos de la onda explosi- 
va en el aire, en tierra y en el 
agua. Efectos sobre impactos di- 
rectos en las corazas y estruc- 
turas). 


— Investigación de nuevos proyecti- 
les e ingenios (investigación y des- 
arrollo ide ingenios y' proyectiles 

. según las necesidades del Mando). 


— Guerra submarina (posibilidades y 
limitaciones). 

— Explosivos (investigaciones físicas 
y químicas para estudiar y obte- 
ner explosivos y propergoles para 
cohetes). 

— Guerra química. 

— Investigación sobre. supervivencia 
(en la jungla, desierto, zonas po- 
lares, océanos). 

— Investigación sobre el transporte 


(vehículos aptos para todo terre- 
no, lanchas de desembarco, etc.). 


— Comunicaciones eléctricas (inves- 
tigación de la radio- propagación y 
organización de los diversos sis- 
temas de comunicaciones). 


— Sistemas electromagnéticos (con- 
tramedidas). 


— Optica (cámaras fotográficas, en- 
mascaramiento, telémetros, etc.). 


— Física aplicada (detectores de mi- 
nas, medidores de distancia, pro- 
pagación del sonido, etc.). 

— Metalurgia aplicada (fabricación y 
forjas de corazas y armas, mate- 
riales para construcciones aero- 
náuticas, aceros rápidos, etc.). 


Matemáticas aplicadas (cálculo de 
probabilidades, estadística, teoria 
de errores, etc.). 

— Psicología aplicada (selección del 
personal militar, programas de en- 
trenamiento, factores humanos, 
etcétera). 
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— Astronáutica (investigación sobre 
el espacio exterior y su posible 
_ aplicación bélica). 


Fácilmente se deduce que cada uno de 
estos conceptos encierra una inmensa ga- 
ma de especialidades, que TODAS, abso- 
lutamente todas, tienen el mismo rango 
de importancia en el proceso de la inves- 
tigación. Solamente un programa de in- 
vestigación convenientemente coordinado 
y vinculado con las necesidades militares 
puede proporcionar al Mando los elemen- 
tos de juicio necesarios para el ejercicio 
de su función, ya que en definitiva es quien 
tiene la sagrada responsabilidad de prepa- 
rar la defensa de la Patria. Por lo tanto, 
es competencia del Mando conocer la apor- 
tación que la Investigación puede propor- 
cionar, y para ello nada mejor que los Es- 
tados Mayores cuenten con miembros ca- 
pacitados en los diversos sectores de la 
técnica; que sepan lo que se puede pedir 
a los laboratorios, y lo que es más impor- 
tante, que conozcan perfectamente lo que 
quieren y para qué lo quieren, a fin de que 
la Estrategia, la Técnica y la Logística 
sean tres conceptos dentro de una misma 
idea; tres pilares que constituyan un tri- 
nomio indivisible, cuya suma armónica de 
valores tenga como resultado el asegurar 
de un modo permanente la Defensa Na- 
cional. 


Conclusión. 


La complejidad de la Guerra, o lo que 
es más importante, el mantenimiento de 
la Paz, exige del militar una especializa- 
ción en el campo de la ciencia, que nece- 
sariamente continuará más allá de las Aca- 
demias militares. 


A falta de sabios que conozcan de cer- 
ca los problemas militares, habrán de con- 
tar los Estados Mayores con Oficiales es- 
tudiosos y entrenados en los diversos sec- 
tores de la técnica, que sepan lo que se 
puede pedir a los laboratorios y lo que es 
aprovechable entre lo que estos últimos 
sugieran, para informar al Mando, y faci- 
litar el proceso que conduce a la Decisión. 
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¿TIENEN LOS SATÉLITES UTILIDAD 
PRACTICA PARA EL HOMBRE? 


Introducción. 


E, más de una ocasión he podido escu- 
char de personas, que no se podían tachar 
de ignorantes, opiniones como éstas o pa- 
recidas : «De acuerdo que el poder colocar 
en órbita satélites artificiales representa 
un avance extraordinario de la técnica, y 
es señal evidente del poderío de las nacio- 
nes que son capaces de llevarlo a cabo; 
pero, aparte de eso, y de los objetivos po- 
líticos que puedan conseguirse con estos 
lanzamientos, ¿para qué sirven los saté- 
lites?, ¿qué utilidad práctica pueden tener 
para el hombre?, ¿no sería mejor invertir 


Por MANUEL BAUTISTA ARANDA 
Comandante Ingeniero Aeronáutico. 


esas fabulosas cifras de dinero en empre- 
sas más beneficiosas para la humanidad ?». 


No vamos a discutir aquí si las sumas 
gastadas en los programas astronáuticos 
representan el mejor empleo de este dine- 
ro. Creo que nadie lo podría decir ahora. 
Cuando se inicia una nueva rama de la 
técnica es difícil prever todas sus futuras 
aplicaciones; pero lo que sí se puede afir- 
mar, sin temor a equivocarse, es que de 
ninguna forma es dinero tirado, y que los 
beneficios de estos lanzamientos los va a 
empezar a sentir la humanidad dentro de 
muy poco tiempo. 


En las líneas que siguen vamos a exa- 
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minar algunas aplicaciones de los satéli- 
tes. Limitándorios únicamente a los que 
parecen más importantes en la actualidad, 
consideraremos sólo los satélites de nave- 
gación, los meteorológicos, los de comu- 
nicaciones, los de reconocimiento, los de- 
tectores de lanzamientos de misiles y los 
dedicados a la investigación científica. 


Satélites de navegación. 


Están destinados fundamentalmente a 
facilitar y aumentar la precisión de la na- 
vegación marítima en general, y muy en 
particular —y ésta es la razón que más ha 
impulsado su desarrollo— la de los sub- 
'marinos atómicos equipados con proyecti- 
les Polaris. 


Los sistemas que dispone actualmen- 
te un barco para fijar su posición en alta 
mar son esencialmente tres: sistemas as- 
tronómicos, sistemas radioeléctricos y sis- 
temas inerciales. Los primeros exigen la 
observación visual de los cuerpos celestes 
y no son aplicables con cielo cubierto. Los 
segundos son tanto menos precisos cuan- 
to más lejos se encuentre el barco de la es- 
tación correspondiente de ayudas a la na- 
vegación, es decir, de la costa o de las ba- 
ses propias, y además pueden sufrir inter- 
ferencias por la acción del enemigo. Y los 
terceros van perdiendo precisión a medi- 
da que aumenta el tiempo transcurrido 
desde la última ocasión que tuvo el barco 
de corregir los errores acumulativos de los 
giróscopos y acelerómetros. Resultado de 
todo ello es que, en determinadas circuns- 
tancias, pueden producirse errores relati- 
vamente grandes al pretender fijar la po- 
sición de un barco. 


Esta imprecisión puede reducirse nota- 
blemente con el empleo de satélites de 
navegación. El principio en que se basan 
es el siguiente: cuando un satélite, en su 
giro alrededor de la tierra, se aproxima 
a un observador situado en la superficie 
de la misma, la frecuencia que recibe este 
observador, procedente de un transmisor 
de onda continua situado en el satélite, es 
mayor que la emitida por el transmisor, 
debido al efecto Doppler. Cuando el saté- 
lite se aleja, el efecto es inverso y la fre- 
cuencia recibida es menor que la transmi- 
tida. Unicamente cuando el satélite se en- 
cuentra a la distancia mínima del observa- 
dor (velocidad radial nula con respecto a 
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él), coincide la frecuencia transmitida con 
la recibida. 


En la figura 1 se muestra un ejemplo 
del desplazamiento aparente de la frecuen- 
cia en función del tiempo, durante el paso 
de un satélite, Se ha tomado como tiempo 
cero el correspondiente al instante de má- 
xima aproximación del mismo. La forma 
de las curvas resultantes dependen de la 
altura de la órbita y de la frecuencia del 
transmisor de a bordo, que en el ejemplo 
considerado son de 240 Km. y 300 MHz., 
respectivamente. También dependen, y 
esto es una circunstancia muy favorable, 
de la distancia mínima a que pasa el saté- 
lite del observador. Así, en la citada figu- 


15 
. *af (Kgs) 
6 






45 


Punto de máxima opro- 
aimoción del satelite 







-60 -50 -40 -30 -20 -10 so 50 


Tiempo (segundos) 


O Oistoncio minima 245 Km. 
(0) ”. “ 750 Km. 


15 “4f(Kc/s) 


Fic. 1.—Desplazamiento de la frecuencia 

recibida en tierra en función del tiempo. Al- 

tura de la órbita, 240 Km, Frecuencia del 
transmisor del satélite, 300 Mc/s. 


ra, la curva (1) corresponde a una distan- 
cia de paso mínima de 245 Km. —es /de- 
cir, Casi por la vertical del observador— 


“y la (2) a una distancia de 750 Km. Facil- 


mente puede apreciarse la influencia de 
esta distancia en la pendiente de las cur- 
vas resultantes. 


Se deduce de lo anterior que, disponien- 
do de unas tablas que indiquen la posición 
del satélite en cada momento y su frecuen- 
cia de transmisión, es posible determinar 
cuándo está a la minima distancia del ob- 
servador (instante en que la frecuencia 
recibida coincide con la del satélite) y 
cuánto vale esta distancia (por el valor 
de la pendiente en el origen de la curva 
correspondiente). Con ello se puede fijar 
la posición del observador sobre la tierra. 
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Ya se ha empezado a sacar partido de 
esta posibilidad con los satélites norteame- 
ricanos del programa «Transit». Los pri- 
meros lanzamientos han tenido carácter 
experimental, para determinar práctica- 
mente la eficacia del procedimiento y la 
bondad de los equipos empleados. Cuan- 
do el programa alcance su fase operativa, 
se espera que los barcos puedan situarse 
con ayuda de estos satélites con error no 
superior a 200 metros. E incluso los sub- 
marinos no tendrán que salir a la super- 
ficie; bastará que saquen al exterior una 
pequeña antena. Los aviones también po- 
drán hacer uso de este sistema; pero la 
necesidad de limitar el peso del equipo de 
a bordo impedirá alcanzar precisiones del 
orden antes indicado. 


Satélites meteorológicos. 


La principal fuente de información de 
que dispone el meteorólogo para estudiar 
la evolución del tiempo y confeccionar los 
pronósticos del mismo, son los datos fa- 
cilitados por las estaciones meteorológicas 
situadas en la superficie terrestre, y los 
obtenidos de sondeos de la alta atmósfera. 


Aun cuando las estaciones meteoroló- 
gicas que funcionan actualmente son muy 
numerosas, su distribución es bastante 
irregular. Hay zonas, como por ejemplo 
Europa y Norteamérica, donde su densi- 
dad es grande y la información recogida 
abundante; pero existen extensas áreas 
del planeta de las que se recibe muy poca 
información. Y si este problema se plan- 
tea en lo que se refiere a datos medibles 
en la superficie terrestre, el problema se 
agudiza cuando se trata de datos de la 
alta atmósfera, pues los sondeos son ca- 
ros y, por su propia naturaleza, de corta 
duración. 


Por ello, no cabe duda de que un saté- 
lite o conjunto de satélites, provistos de 
cámaras de televisión adecuadas, que per- 
mitan observar de una forma continua, O 
al menos muy frecuente, las formaciones 
nubosas de la atmósfera, ha de ser forzo- 
samente de gran utilidad al meteorólogo. 


La experiencia en este sentido se inició 
con el «Tiros I», puesto en órbita el 1-4-60. 
Va equipado este satélite con dos cáma- 
ras de televisión. Una con gran angular, 
que abarca una superficie terrestre de 1.300 
por 1.300 Km. (es decir, mayor que toda 
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la Península Ibérica), y otra con teleob- 
jetivo, que cubre una zona de 130 por 
130 Km. dentro del campo anterior. Cada 
30 segundos puede tomar una vista de la 
tierra, que retransmite posteriormente al 
ser «interrogado» por una estación terres- 
tre. En sus dos meses y medio de vida 
útil —hasta que dejaron de funcionar los 
transmisores de a hordo— envió casi 
23.000 fotografías, conteniendo grandes 
cantidades de información. Concretamen- 
te, el 10-4-60 se tuvo conovimiento gra- 
cias a él de la existencia de un ciclón al 
este de Australia, ciclón que no había sido 
detectado todavía por ninguna estación 
meteorológica. 





Fic. 2.—Vista interior del “Tiros [”, mos- 
trando el equipo contemido en él. 


En la figura 2 se muestra el equipo con- 
tenido en el «Tiros T», y en la figura 3 una 
de las fotografías transmitidas por el mis- 
mo. Esta fotografía comprende el Norte 
de Africa, el Estrecho de Gibraltar y casi 
toda la Península Ibérica, pudiéndose apre- 
ciar un sistema nuboso que cubre parte de 
esta última. 


Posteriormente, el 23-11-60 y el 12-7-61, 
han sido lanzados con el mismo fin el «Ti- 
ros Il» y el «Tiros Il», respectivamente. 
Este último está enviando imágenes de 
excelente claridad, que se utilizan por el 
Weather Bureau para sus predicciones dia- 
rias del tiempo. 


Satélites de comunicaciones. 


Su objeto es aumentar la capacidad de 
los sistemas de comunicaciones a larga 
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FiG. 3.—Fotografía transmitida por el “Ti- 

ros [”, en donde se aprecia un sistema 

nuboso que cubre la mitad Sur de la Penin- 
suda Ibérica, 


distancia y reducir el coste de estas comu- 
nicaciones. Á juzgar por la cantidad de 
trabajos que aparecen continuamente so- 
bre este tema en las revistas especializa- 
das, puede decirse que los satélites de co- 
municaciones son los que acaparan la má- 
xima atención dentro del campo civil. Sus 
posibilidades inmediatas son tan grandes, 
que aparte de los proyectos estatales, una 
empresa particular norteamericana —la 
American Telephone €: Telegraph— ha 
decidido construir y poner en órbita a sus 
expensas dos satélites de comunicaciones 
en el presente año. 


Con ayuda de los satélites se espera po- 
der reducir a la mitad, o quizá incluso a 
la tercera parte, el coste actual de las co- 
municaciones transatlánticas, telegráficas 
y telefónicas. Pero tal.vez más importan- 
te que esto, es la puerta que abren para 
aumentar la capacidad de los medios de 
transmisión actuales, pues tanto los ca- 
bles submarinos, como los canales de co- 
municación inalámbrica disponibles en alta 
y baja frecuencia están prácticamente sa- 
turados. ñ 


El más popular de los satélites de este 
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tipo es sin duda el «Eco l», puesto en ór- 
bita el 12-8-60. Sus grandes dimensiones 
—una esfera inflable de 30 metros de diá- 
metro— lo hacen visible a simple vista, 
cuando el paso por encima del observador 
tiene lugar poco después del crepúsculo 
vespertino, o poco antes del matutino. En 
la figura 4 puede apreciarse este tamaño 
comparándolo con las dos personas que 
aparecen junto a él. Esta esfera refleja en 
todas direcciones las ondas electromagné- 
ticas que llegan a su superficie, y así es 
posible recibir en un punto determinado 
energía procedente de un transmisor le- 


* Jano. 


Un satélite de este tipo utilizado como 
satélite de comunicaciones presenta varios 
inconvenientes. Un enlace entre dos pun- 
tos con su ayuda sólo puede establecerse 
cuando es visible. simultáneamente desde 
ambos puntos. Exige antenas transmisoras 
y receptoras móviles, para que puedan 
siempre estar orientadas a él, a pesar de su 
movimiento. Y como la esfera se limita a 
reflejar en todas direcciones la energía 
recibida, sin introducir ninguna amplifi- 
cación, la fracción de ésta que llega. al re- 
ceptor es muy pequeña, por lo que se ne- 
cesitan emplear transmisores de gran po- 
tencia, receptores muy sensibles y ante- 
nas de gran tamaño (para conseguir ele- 
vada ganancia). 


Hay varios procedimientos para supe- 
rar estas deficiencias. Si el satélite se co- 
loca en una órbita circular ecuatorial de 
36.000 Km. de altura (la del «Eco l» es 
elíptica, con un apogeo de 2,100 Km. y un 
perigeo de 990 Km.), su velocidad angu- 
lar de giro alrededor de la Tierra coinci- 
de con la velocidad angular de rotación de 
ésta. En tales condiciones, el satélite pa- 
rece inmóvil sobre la vertical del punto en 
que se haya verificado su inserción en ór- 
bita. Ya no es necesario que las antenas 
sean giratorias, puesto que siempre han de 
estar orientadas en la misma dirección. 
Y dada su gran altura, basta situar adecua- 
damente tres satélites de este tipo para 
que cubran casi toda la superficie te- 
rrestre. 


Para reducir las exigencias de potencia 
en el transmisor, sensibilidad en el recep- 
tor y tamaño (ganancia) en las antenas, 
se puede recurrir a los llamados satélites 
«activos». En ellos la energía recibida se 
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amplifica antes de ser enviada de nuevo 
a tierra. Naturalmente son más complica- 
dos, puesto que tienen que ir provistos de 
una fuente de energía —hasta ahora ba- 
terías químicas o solares— y del ampli- 
ficador correspondiente. 


Y por último, la necesidad de que el sa- 
télite sea visible simultáneamente desde 
los dos puntos que desean comunicar pue- 
de evitarse, si el satélite dispone de ele- 
mentos para recibir información desde una 
estación terrestre, almacenarla y volver a 
transmitirla cuando pase por encima de 
otro punto, o cuando sea adecuadamente 
«interrogado» por otra estación. Ejemplos 
de satélites de este tipo son el «Score» y 
el «Courier 1 B», puestos en órbita, res- 
pectivamente, el 18-12-58 y el 4-10-60. 


Satélites de reconocimiento. 


Desde el desgraciado incidente del U-2 
en la primavera de 1960, que impidió a 
los Estados Unidos seguir utilizando su 
mejor avión de reconocimiento, este país 
se ha volcado materialmente en el des- 
arrollo de satélites que pudieran desem- 
peñar misiones equivalentes, és decir, que 
pudieran inspeccionar y vigilar cuanto 
ocurre detrás del telón de acero. El pro- 
yecto y construcción de satélites de reco- 
nocimiento, conocido con el nombre de 
«Proyecto Samos», no es nada nuevo; lo 
único que se ha hecho últimamente es 
acelerarlo al máximo. 


El primer lanzamiento con éxito de un 
satélite experimental de este tipo —el «Sa- 
mos Il», de 1.860 Kg. de peso— tuvo lu- 
gar el 31-1-61 y todavía sigue en órbita. 
Pero dado el carácter militar del progra- 
ma, se guarda cierta reserva sobre los re- 
sultados conseguidos. Hacia fines de este 
año, O principios del próximo, se espera 
disponer de satélites de este tipo que sean 
Operativos. 


La observación de la superficie terres- 
tre desde un satélite puede hacerse utili- 
zando diferentes porciones del espectro 
electromagnético, en especial, las corres- 
pondientes al espectro visible, a los rayos 
infrarrojos y a la banda del radar. 


La utilización del espectro visible, por 
medio de cámaras fotográficas más o me- 
nos convencionales, permite obtener las 
imágenes más detalladas. El avance con- 
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seguido en estos últimos años en la cons- 
trucción de cámaras y en la obtención de 
papeles fotográficos especiales para estas 
misiones ha sido tan grande, que actual- 
mente se considera posible fotografiar la 
superficie terrestre desde un satélite si- 
tuado a 450 Km. de altura con resolución 
del orden de dos metros. En la figura 5 
se reproduce una fotografía tomada desde 
250 Km. de altura. Su resolución es de 
unos 150 m., mucho menor del valor an- 
tes indicado; pero examinada a tamaño 
natural, por un experto y con alementos 
adecuados, se puede distinguir en ella un 
río, un ferrocarril, dos aeropuertos e in- 








Fic. 4—El “Eco 1” durante unas pruebas 
de inflado antes de su lanzamiento. 


cluso las calles principales de una peque- 
ña ciudad. 


Las imágenes obtenidas con equipos de 
radar o de infrarrojos son mucho menos 
detalladas. Tienen, en cambio, la ventaja 
de que pueden ser tomadas en la oscuri- 
dad, y, en el caso del radar, también a 
través de nubes. 


Fácilmente se comprende que el deta- 
lle de las imágenes obtenidas puede ser 
tanto mayor, cuanto más bajo se encuen- 
tre el satélite. La presencia de la atmós- 
fera terrestre impone un límite mínimo a 
esta altura. A medida que se reduce la al- 
tura de la órbita, aumenta el frenado oca- 
sionado por las capas más altas de la at- 
mósfera y se acorta la vida del satélite. 
Un satélite que gire a unos 250 Km. de 
altura tendrá su vida limitada a unos po- 
cos días. Si queremos que permanezca en 
órbita durante largo tiempo, del orden de 
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años, es necesario que su altura no sea in- 


ferior a unos 400 ó 500 Km. 


Para enviar a tierra la información re- 
cogida a bordo existen fundamentalmente 
dos procedimientos: transmitirla por .ra- 
dio, o que se pueda recuperar una parte 
del satélite con esta información. El pri- 
mer procedimiento parece el normal en 
satélites de larga vida; pero la transmi- 
sión de imágenes muy detalladas —incom- 
parablemente más detalladas que las imá- 
genes normales de televisión— ofrece di- 
ficultades técnicas, e impone severas res- 
tricciones en la cantidad de fotografías 
que pueden ser enviadas cada día. 


El segundo procedimiento puede ser 
ventajoso en satélites colocados en órbi- 
tas bajas, que con un equipo bastante más 
simple —no necesita sistemas de revela- 
do, ni de transmisión de imágenes a tie- 
rra— pueden obtener fotografías más de- 
talladas y en gran cantidad, y despren- 


derse de ellas en una pequeña cápsula, an- 


Fic. 
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tes de que el satélite se volatilice durante 
su reentrada en la atmósfera. 


Satélites detectores de lanzamientos 
de misiles. 


Desde hace varios años los Estados Uni- 
dos tienen establecido un sistema de alar- 
ma, basado principalmente en estaciones 
de radar, que les permitiría descubrir con 
unos 15 minutos de anticipación cual- 
quier ataque por sorpresa contra su terri- 
torio con misiles intercontinentales. Este 
intervalo de 15 minutos, desde el momen- 
to en que se detecten los misiles hasta que 
éstos alcancen sus objetivos, es realmente 
muy pequeño, y se ven obligados a man- 
tener en continuo estado de alerta una 
parte importante de sus fuerzas aéreas de 
represalia, a pesar del gasto tan enorme 
que esto representa. 

Dada la gran velocidad que llevan los 
misiles durante la mayor parte de su tra- 
yectoria—del orden de los 24.000 Km/h.— 





5.—Fotografía de la superficie terrestre tomada desde 250 Km. de altura, con 


una resolución de 150 metros. 
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es muy difícil aumentar el intervalo ante- 
rior. Una mejora en los sistemas de radar 
que permitiese aumentar su alcance en 
500 Km., cosa nada fácil de conseguir, tan 
sólo lograría elevar el tiempo disponible 
en poco más de un minuto. En cambio, si 
se pudiese detectar el momento del lan- 
zamiento de los misiles, podrían conse- 
guirse aumentos sustanciales del tiempo 
de alarma, que llegaría a ser del orden de 
los 30 minutos. 


Esta detección es posible con ayuda de 
satélites especialmente equipados para 
ello. Se aprovecha la circunstancia de que 
los motores cohete de gran potencia que 
impulsan a los misiles dan lugar, durante 
su funcionamiento, a una fuerte emisión 
de rayos infrarrojos. La confusión con 
cualquier otra fuente“terrestre de rayos 
infrarrojos parece posible evitarla, tenien- 
do en cuenta el espectro emitido por los 
propergoles utilizados en estos motores 
cohete. 


Un sistema de alerta basado en satéli- 
tes, que permita vigilar simultáneamente 
todas las posibles zonas de lanzamiento, 
exige, por lo menos, 20 satélites adecua- 
damente distribuidos en el espacio. Tan 
pronto uno de ellos acuse un lanzamien- 
to, comunicará por radio su observación, 
y, conociendo la posición del satélite en 
ese momento, se puede tener una idea bas- 
tante aproximada del punto de lanza- 
miento. 


Con fecha 24-5-60 ha sido puesto en ór- 
bita, con carácter experimental, el primer 
satélite de este tipo, el «Midas Il»; pero 
su sistema de transmisión a tierra de los 
-«datos recogidos por los detectores de ra- 
yos infrarrojos no ha funcionado correc- 
tamente. Posteriormente se han lanzado 
el «Midas 111» (12-7-61) y el «Midas IV» 
(21-10-61), y hacia 1964 se espera poder 
disponer de un conjunto funcional de sa- 
télites de este tipo. 


Satélites de investigación científica. 


Sólo se pretende con ellos ampliar nues- 
tro conocimiento del espacio exterior, sin 
aspirar a ninguna aplicación inmediata del 
resultado de sus observaciones. 


Hasta hace pocos años, todas las ob- 
servaciones y medidas del espacio exte- 
rior había que hacerlas a través de la 
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atmósfera. Pero la atmósfera es una ver- 
dadera pantalla, que detiene O atenúa una 
gran parte de las partículas y radiaciones 
que llegan a ella, haciendo que el hombre 
reciba una imagen incompleta y deforma- 
da del mundo exterior. 


Citando concretamente el caso de las 
ondas electromagnéticas, la atmósfera se 
comporta como un cuerpo opaco a ellas, 
presentando sólo lo que pudiéramos llamar 
dos ventanas. Una que corresponde a la 
porción visible del espectro, incluyendo 
las radiaciones infrarrojas y ultravioletas, 
y otra que corresponde a las llamadas on- 
das de la radio que están comprendidas 
entre unos 10 y 30.000 MHz. La utiliza- 
ción de esta última ventana para la obser- 
vación del Universo es relativamente re- 
ciente y ha dado lugar al nacimiento de 
unan ueva rama de la ciencia: la Radio- 
astronomía. 


Pero, aparte del efecto perturbador de 
la atmósfera en las medidas realizadas 
desde la superficie terrestre, hay una se- 
rie de magnitudes que no se pueden me- 
dir desde ella, es preciso que el instru- 
mento de medida esté situado en el punto 
correspondiente. Por ejemplo, si deseamos 
conocer cuántos micrometeoritos penetran 
diariamente hasta una determinada altura 
de la atmósfera, es necesario colocar a esa 
altura al aparato que sea capaz de contar 
estos micrometeoritos. 


Con los satélites, al poder eliminar el 
obstáculo de la atmósfera y poder situar 
instrumentos de medida a distancias que 
el hombre no hubiera podido soñar hace 
sólo unas décadas, se abren unas posibili- 
dades maravillosas para el estudio del mun- 
do exterior. 


Ahora bien, ¿qué nos interesa conocer 
del mundo exterior? A. esta pregunta se 
podría contestar sencillamente : todo. El 
hombre conoce tan poca cosa, que todo 
son incógnitas para él. Pero concretando 
un poco, y aun a riesgo de cometer gra- 
ves omisiones, vamos a tratar de enume- 
rar los principales campos de investigación. 
Estos son fundamentalmente: 


Composición y movimientos de la alta 
atmósfera. Influencia que tiene en los fe- 
nómenos meteorológicos de las capas 1n- 


feriores. 


/ t 
Tonosfera. 
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Existencia y características de la atmós- 
fera e ionosfera en otros planetas. 


Radiación solar, 





Fic. 6.-Aspecto exterior del “Explorer VII”, 
en donde pueden verse las antenas y las 
células solares. 


Rayos cósmicos. Su origen. 

Emisión corpuscular del Sol. 

Campo magnético terrestre. 
Campos magnéticos interplanetarios. 
Campos gravitatorios. 


Propagación de las ondas 
tricas. 


radioeléc- 


Ruidos radioeléctricos cósmicos. 
Micrometeoritos. - 
Energía recibida y perdida por la Tierra. 


Acción de los rayos cósmicos sobre los 
seres vivos. 


Comportamiento de los seres vivos en 
ausencia prolongada de fuerzas gravita- 
torias. 


Posibilidades, en general, de vida fuera 
de la atmósfera. 


Estudio de los cuerpos celestes, gala- 
xias y espacio interestelar. 


Y otros muchos temas, cuya relación de- 
. tallada sería interminable. 


Se han hecho ya muchos lanzamientos 
cuyo fin primordial es la investigación. 
Podemos citar entre ellos a todos los de 
las familias «Explorer», «Pionner», «Van- 
guard», «Mercury», «Sputnik», «Luniko... 
Su equipo interior varía de unos a otros, 
dependiendo naturalmente de lo. que se 
pretenda investigar. A. título de ejemplo, 
en la figura 6 se muestra el aspecto ex- 
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terior del «Explorer Vll> (lanzado el 
13-10-59), y en la figura 7 se da un deta- 
lle del equipo contenido. 


Conclusión. 


A lo largo de las páginas anteriores es- 
peramos haber convencido al lector, si es 
que no lo estaba, de que los satélites sir- 
ven ya para algo práctico. No se puede 
extender esta afirmación a los satélites 
considerados en último lugar, los dedica- 
dos a la investigación científica. Y sin em- 
bargo, son posiblemente los que mayores 
beneficios pueden reportar al hombre en 
el futuro. Porque, ¿quién podría haber pre- 
dicho, cuando Galvani hacía sus experi- 
mentos con ancas de rana, que la electri- 
cidad iba a ser uno de los puntales bási- 
cos de la sociedad moderna? y ¿quién se 
hubiera atrevido a asegurar a principios 
de siglo, que los estudios e investigacio- 








Fic. 7. —Equipo alojado en el pequeño labo- 
ratorio volante que es el “Explorer VIT”. 


nes sobre la estructura íntima de la ma- 
teria, que se estaban llevando a cabo por 
un grupo de científicos totalmente desco- 
nocidos por el público, iban a ser la hase 
que permitiese poner a disposición de la 
humanidad las enormes cantidades de ener- 
gía que resultan de la desintegración del 
átomo? 


Por la misma razón, es imposible pre- 
ver todos los beneficios que pueden deri- 
varse de un conocimiento más profundo 
del espacio exterior; pero por principio, 
todo lo que aumente el saber del hombre 
puede ser fuente de progreso material y 
quizá también moral. 
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DE OPERARIO FUNDIDOR, 


Cats cierta anécdota que el Rey de la 
antigua Grecia visitó al de Esparta y le pre- 
guntó, mientras iban paseando por un cam- 
po de trigo, cómo se las arreglaba para go- 
bernar, según aquel estilo propio de lo es- 
partano. 


Le pareció que el Rey de Esparta eludía 
la respuesta..., el cual iba entretenido des- 
mochando con una fusta que llevaba en su 
mano las más altas espigas que sobresalían 
por encima de las demás. Disgustado el de 
Grecia le rogó que contestase a su pregun- 
ta..., y el de Esparta le dijo que ¿por qué 
no se había fijado en la respuesta que ya le 
había dado con aquello que había hecho con 
su fusta...? 


Nos hemos acordado de esta anécdota y 
de su significado al leer un librito que pre- 
tende haber sido escrito por Gagarin y edi- 
tado en Moscú, con intervención de dos en- 
viados especiales de “Pravda”, bajo la redac- 
-ción del Teniente General N. Kamanin, que 
suponemos debe pertenecer a la Aviación 
soviética... 
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A PRIMER COSMONAUTA 


Por A. KR. U. 


Como aviadores, sentimos admiración por 
toda empresa meritoria de Aviación o de 
Astronáutica, sea del país que sea, y por el 
hombre que la haya ejecutado, para heren- 
cia de la humanidad si se trata de una em- 
presa de paz, o para gloria de sus alas na- 
cionales (aunque si es en guerra preferimos 
siempre que tales hecho y tales glorias sean 
para las alas de nuestra nación o para las de 
nuestros aliados). 


Ya en el párrafo inicial puede notarse cier- 
ta desconfianza a poder hablar con plena cla- 
ridad y libertad de expresión, e incluso cierto 
temor a exponerse a parecer lo que en la 
Rusia soviética es terriblemente peligroso. Y 
casi al final del libro, otros parrafitos re- 
fuerzan este mismo efecto y temor. 


El primer párrafo a que nos acabamos de 
referir dice así: “... Nací en el seno de una 


«familia de lo más corriente, que en nada se 


distingue de otros millones de familias de 


“trabajadores de mi Patria socialista. Mis 


padres son unos rusos sencillos, a quienes la 
Gran Revolución Socialista de Octubre les 
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abrió (como a todo nuestro pueblo) el an- 
cho y recto camino de la vida.” 


Los otros parrafitos de casi el final del 
libro se refieren a lo que dijo Gagarin en 
una conferencia de prensa y propaganda 
(para lo cual fué tan hábilmente utilizado 
dentro y fuera del territorio de la Rusia co- 
munista) en el mismo. día en que se celebró 
en su justo honor la recepción en el Kremlin, 
tras su éxito como primer “cosmonauta” del 
mundo a bordo de la cápsula espacial “Vos- 
tok”-(“Oriente”), y que copiado literalmente 
puede leerse lo siguiente: “Mi intervención 
en aquella conferencia de prensa tuve que 
empezarla, no con el relato de mi vuelo, sino 
con unas palabras para desembarazarme de 
ciertos príncipes Gagarin, emigrados, que 
pretendían tener parentesco con nuestra fa- 
milia” (y se añade: “En este caso se confir- 
ma el proverbio: Sueña el cangrejo con ser 
caballo, ”) 


Si el lector se toma el trabajo de unir estas 
frases, tan separadas las unas al principio del 
libro y las otras casi al final, podrá ver que 
encajan tan perfectamente como las costas 
orientales del continente americano en las 
occidentales de Europa y Africa, a pesar de 
separarlas el Océano Atlántico... Está bas- 
tante claro que estas “incrustaciones” se ha- 
cen exclusiva (e innecesariamente si no se 
tratase de la Rusia soviética) para purificar 
al héroe y su familia de toda sombra do- 
rada que pudiera empañar aquel origen tan 
corriente de una familia que nunca conoció 
príncipes entre sus antepasados, salvoconduc- 
to de garantía y supervivencia en la Rusia 
comunista... 


Estamos, pues, seguros de que así no peli 
gra el que la fusta del Rey de Esparta des- 
moche “la alta espiga” que ha sobresalido 
por encima del niveb común, ni tampoco al- 
cance a ninguno de los suyos... De otro 
modo podría ser funesto para muchos y fatal 
para él... E 


Estos lunares que abundan, y un continuo 
tufillo de sahumerio al Gobierno soviético y 
al Partido, que cuando se dedica a la sim- 
patíar y al bondadoso corazón de Nikita Ser- 
guetevich Kruschov desvanece por lo inten- 
so (¿no es eso culto a la personalidad ?), es 
la paja de que quisiéramos librarnos al tratar 
.dle cerner tanta broza para quedarnos con el 
indudable “trigo” referente al mérito del 
Hombre, al Aviador, al pionero cosmonauta, 
cuyo mérito se debe reconocer sin ambages, 
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y a ciertos detalles interesantes y no del todo 
bien conocidos que merecen destacarse y pu- 
blicarse. 


* * *k 


Nació Gagarin en la aldea de Klúshino, 
distrito de Gzhatzk, de la región de'Smo- 
lensk, hijo de campesinos pobres. Y vivió 
sus primeros años en aquella aldea, a la que 
amaba tan entrañablemente como suele ocu- 
rrirnos a todos los hombres con el lugar de 
nuestro nacimiento. 


Nos vemos obligados a quemar etapas; 
el limitado espacio de un artículo nos obliga 
a calzarnos las botas de las zancadas de cien 
leguas, aunque no resistamos la tentación de 
incluir las fases más importantes de sus es- 
fuerzos personales; porque siguiendo'su ru- 
ta se repasa el camino que en Rusía puede 
seguir un obrero que sienta el afán de subir 
lo más que pueda, y este hombre extraordi- 
nario, de campesino subió a pionero espacial. 


Su nacimiento fué el 9 de marzo de 1934, 
En el otoño de su tercer año de edad lo en- 
vió su padre a la escuela primaria de su 
aldea. Poco después estalló la segunda gran 
guerra, y empezaron a pasar familias de ru- 
sos evacuados de las regiones fronterizas 
con Alemania, cuando ésta inició su ataque 
hacia el Oriente. La guerra se acercaba más 
cada vez a su aldea. Tras el personal civil 
evacuado empezaron a pasar largos convoyes 
de soldados rusos heridos. Fué trascendien- 
do con tal motivo al alma del pueblo el odio 
a los soldados fascistas de Hitler, que se les 
presentaban como enemigos de Rusia y no 
como enemigos solamente del régimen y pe- 
ligro comunista... 


Nosotros sabemos, y aquí se lo recorda- 
remos al lector, que el Gobierno soviético y 
el Mando militar comunista, que habían ve- 
nido fomentando la desaparición de las fron- 
teras y el concepto apátrida del comunismo 
marxista y soviético mundial, dió una ágil 
pirueta de esas a que tan aficionado es en 
su cínico proceder, y empezó a enaltecer la 
idea de Patria y el concepto de morir por 
ella, ante el espectáculo del poco espíritu del 
Ejército frente a la fuerte moral del Ejér- 
cito alemán en su decidido ataque. 


Otro dato curioso, aunque nada nos sor- 
prende, es que la consigna de olvidar a Sta- 
lin, su época y todo lo que con ellos se 
pueda referir, se lleva tan a rajatabla que 
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incluso una vez que se les escapa el nom- 
brar a Stalingrado, hay una llamada que 
dice: «Hoy Volgogrado», mientras que a 
Lenin lo intitulan “Padre de la Revolu- 
ción”; se le rinde tributo en cuantas Oca- 
siones se presentan a lo largo del relato 
incluso cuando se trae a colación, aunque 
haya que coger la ocasión. por los pelos, así 
la pinten calva... 


Pero volvamos a nuestro «cuento»... 
Hallándose ya el frente casi en la aldea, 


cayeron, por averías, dos aviones rusos en' 


una llanada; ambos pilotos resultaron ile- 
sos y fueron el entusiasmo de toda la chi- 
quillería del lugar, que hablaron durante 
muchos días de ser aviadores y volar; pero 
para Yuri Gagarin, al verles las alas de 
oro y plata y las condecoraciones sobre el 
pecho de sus guerreras, su futuro quedó 
indeleblemente sellado desde ese día: él 
sería aviador militar... 


Por entonces pasó sobre la aldea el avan- 
ce de la invasión alemana y en las noches 
se oía zumbar continuamente el ruido de 
los bombarderos que iban contra Moscú. 
Luego empezaron a pasar en dirección con- 
traria convoyes de soldados heridos alema- 
nes desde el interior de Rusia; se había 
endurecido la defensa; el general mvierno 
y la táctica clásica rusa de retirada elástica 
y tierra quemada, que agotaron y vencie- 
ron a Napoleón, volvía a dar ahora tam- 
bién sus históricos resultados, a pesar de 
la nueva existencia de la aviación, en la 
cual se confió como antídoto para evitarlo. 
Empezó la retirada alemana y el macha- 
queo de la artillería rusa y la aviación so- 
bre los soldados de Hitler, 


Se quejan aquí de que los alemanes, en 
su retirada, se llevaron a su hermano ma- 
yor y a su hermana; en el resto del re- 
lato aparecen como fugados de los alema- 
nes sin graves sufrimientos y alistados en 
el Ejército rojo hacia el final de la 
guerra. E 


Habría que preguntar por nuestra par- 
te: ¿cuándo han vuelto de todos los niños y 
muchachos que se llevaron a Rusia desde 
la zona roja de España mientras estuvo 
en poder de los «sicarios de Moscú» y los 
capitostes de las brigadas internacionales, 
que desgobernaron y asolaron todo lo que 
en España estuvo en sus criminales ma- 
nos...? ¿Qué se hizo de tantos prisioneros 
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alemanes, que jamás pudieron volver a su 
país...? ¿Qué de todos los expatriados for- 
zosos, arrancados de Hungría, tras el jus- 
to y heroico levantamiento de aquel pobre 
pueblo, que aún gime bajo la tiranía rusa 
y el peor de los disfrazados colonialis- 
mos...? 


Terminada la guerra se trasladó la fami- 
lia Gagarin a vivir en Gzhatsk, donde el 
padre encontró trabajo (éste desmontó la 
vieja casita de la aldea natal y la volvió a 
montar allí). 


Gagarin fué a la escuela aneja a la nor- 
mal de Gzhetsk, admitido para el tercer 
grado; la escuela estaba regida por maes- 
tros que allí se preparaban. para los gra- 
dos superiores de la Primera Enseñanza, 
y por esto solamente llegaba hasta el cuar- 
to grado incluido. Allí se les hablaba mu- 
cho, y con enorme frecuencia se les ense- 
ñaba, como ejemplo, la hoja de calificacio- 
nes (plena de «cincos» y de «muy bien») 
del alumno del Liceo que se llamó Vladi- 
mir Ulianov... Hasta ese extremo saben 
llevar el culto a los que ellos consideran 
sus mejores y ejemplares, dignos de emu- 
lación e imitación para honrar su memoria 
y seguir sus huellas y misión... 


No tenemos más remedio que recono- 
cer que hay cosas que las saben hacer tan 


“bien que se les debía tomar de ejemplo, 


aunque claro es que para hacer lo mismo 
con ideología completamente inversa y en 
sentido contrario, pues ellos ponen más te- 
són en ayudar a lo suyo que nosotros en lo 
nuestro; y aquello (a su modo) también 
es una demostración de «fe» en aunarse a 
una misión de conjunto, en la que nos- 
otros nos solemos diluir y deslabazar... con 
un individualismo tan tonto como sui- 
cida... 


En aquella escuela se despertó su afición 
por las matemáticas y cursó los dos años 
con aplicación y éxito; después pasó a otra 
escuela para cursar el quinto grado ele- 
mental, al mismo tiempo que ingresó en 
una organización política juvenil (1). La 
nueva escuela era de chicas y chicos, y los 
maestros también de ambos sexos. Hizo 
amistad con una amable y tímida camara- 
da llamada Valia Petrov, que luego, de 
mayores nunca se olvidaron de su buena 


(1) El Konsomol. 
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Gagarin, aprendiz de fundidor en una fábrica 
de maquinaria. 


amistad de jóvenes, y fué su mujer y ma- 
dre de sus dos hijas. 


Apenas terminó sus estudios en esa es- 
cuela elemental, pensó que al mismo tiem- 
po necesitaba ya, y podía, buscarse un me- 
dio de vida para obtener una calificación 
profesional, sin por ello abandonar lo de 
seguir estudios superiores, si ello era posi- 
ble. La calificación profesional es lo úni- 
co que da derecho y permite el trabajar 
en una fábrica como verdadero obrero ca- 
lificado. A estos efectos, en su pensamien- 
to empezó a reinar la idea de marcharse a 
Moscú, puesto que allí vivía un hermano 
de su padre; en efecto, él y sus dos hijas 
constituyeron una cariñosa familia en Mos- 
cú para Yuri Gagarin... 


Intentó entrar como tornero o ajustador 
(los oficios más apreciados) en la fábrica 
de maquinaria agrícola de Liubertsi; pero 
para eso se. exigía tener aprobados hasta 
el séptimo curso de estudios y él sólo ha- 
bía conseguido cursar el “sexto últimamen- 
te. Tuvo, pues, que contentarse con hacer- 
se “fundidor” en la Escuela de Oficios de 
dicha fábrica, donde, una vez logrado el 
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ingreso, recibió su primer uniforme... Y 
en el entusiasmo de sus todavía pocos años 
lo primero que se le ocurrió fué retratarse 
y enviar las fotografías a sus padres y a 
sus amigos más íntimos y queridos (supo- 
nemos que alguna sería para Valia Pe- 
trov). 


El libro nos cuenta que detrás de las fo- 
tografías que envió, había escrito: “¡Mirad ! 
¡Parezco un Oficial!»... Su primitiva ilu- 
sión de ser Oficial de Aviación se forma- 
lizaba y robustecía más cada vez... 


En la Escuela de Oficios lo asignaron a 
una máquina y le enseñaron el oficio, pri- 
meramente, de moldeador. Trabajó frente 
a la cinta transportadora de la fabricación 
en serie y en cadena. 


Vivían los aprendices en una casa de ma- 
dera, en habitaciones de quince mucha- 
chos; así los acostumbraban a una vida de 
comunidad y mutua camaradería y ayudas 
e igualdad en todo; cuantos actos tenían 
lugar desde el despertar a la noche lo te- 
nían que hacer en grupos numerosos, in- 
cluso el ir al cine o al estadio; nunca aisla- 
dos individualmente (en estos datos cree- 
mos adivinar una persecución al individua- 
lismo, como totalmente opuesto a la for- 
ma gregaria del comunismo, o como posi- 
ble semilla del afán de distinguirse y po- 
der luego caer en el tan perseguido y ana- 
tematizado culto a la personalidad, que por 
distinguirse y sobresalir perdió a Troski 
y también al excomulgado y condenado 
Stalin... En Troski vieron el fantasma de 
un Napoleón que pudiera cortar la mar- 
cha ascendente de su revolución..., y en 
Stalin, la de un «sátrapa» que pudiera en- 
vanecerse hasta erigirse en «zar»... ¡Ána- 
tema! 


Se les daba de comer y habitación, la- 
vado de ropa, etc., gratis, y una peque- 
ñísima paga, que exigía una meticulosa ad- 
ministración para lo más preciso. No obs- 
tante, Yuri envió a sus padres la mitad 
de ese su primer dinero ganado. 


Diremos que en todos los países cuan- 
tos no son unos inútiles o unos malvados 
se ganan un día de su: vida, su primera 
paga o jornal. No es privativo de los re- 
gímenes políticos comunistas, y que tam- 
bién son muchos los que envían a sus pa- 
dres, si se hallan necesitados, parte de sus 
ganancias; es cualidad universal de bue- 
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nos hijos; pero creemos que sólo en el ré- 
gimen comunista soviético se les ha en- 
señado a los esposos a delatar a sus pro- 
pios cónyuges, o a los hijos a sus padres, 
como enemigos del régimen..., y sabemos 
que no han sido casos aislados..., aunque 
en este caso de Yuri Gagarin, en toda la 
familia, como el libro dice (en su primer 
párrafo, que ya antes comentamos), no 
hubo lugar para ello y le hacemos el ho- 
nor de que, a pesar de sus entusiasmos 
por el Régimen, el Partido y por «el bon- 
dadoso corazón de Nikita Jruschov», 
nunca lo hubiera hecho... 


Aquí el librito incrusta, sin que se sepa 
por qué, la historia de los condenados a 
muerte durante el zarismo; como si los re- 
gimenes comunistas, en donde quiera que 
pusieron su planta, aunque fuese por bre- 
ve tiempo, no hubieran hecho masacres y 
genocidios muchísimo mayores y en mu- 
chisimo menos tiempo; y, asimismo, se re- 
crea en oscuras visiones de antiguos cala- 
bozos, al mismo tiempo que se olvidan de 
los aprovechados alumnos, que en todo caso 
han sido los inventores de las moder- 
nas checas soviético - comunistas en va- 
rios desgraciados países; de lo que nos- 
otros, los españoles, que conocimos la do- 
minación suya en la zona roja española, 
tenemos el recuerdo imperecedero de nues- 
tros vilmente asesinados y martirizados en 
ellas y el millón de muertos en defensa 
de nuestra fe católica y de la vera Espa- 

ña contra el comunismo marxista y ateo de 
los sin Dios... 


Gagarin soñaba con terminar su instruc- 
ción técnica y terminar las enseñanzas en 
alguna escuela superior para poder aspirar 
a hacerse ingeniero, ya que para eso se 
exigía la Instrucción Secundaria comple- 
ta. A fin de intentar lograrla, se presentó 
a exámenes y logró el ingreso en el sép- 
timo año de la Escuela Nocturna núm. 1 
de Liúbersti. Eso significó un duro esfuer- 
zO para simultanearlo con los que aún no 
había terminado en la Escuela de Oficios 
para conseguir (como lo logró efectiva- 
mente) su “especialidad de fundidor”, la 
cual le permitió, junto con otros dos ca- 
maradas más, ingresar en la Escuela In- 
dustrial de Saratov. 


Son muchos los países hoy día en los 
que un obrero del necesario tesón y de- 
seos de estudiar y obtener una especiali- 
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zación, encuentra facilidades y apoyos ex- 
traordinarios para lograr su propósito si 
realmente tiene aptitudes. 


No es, pues, un exclusivismo del régi- 
men y organización rusos actuales lo que 
aquí exponemos a nuestros lectores; en 
nuestra España es mucho y bueno lo que 
se ha legislado y creado en ese orden de 
facilidades sociales e igualdad de derechos 
y posibilidades para los españoles. Y en 
Alemania, Francia, Inglaterra y tantos 
otros países nada les tienen que envidiar, 
disfrutando, además, de mucha mayor y 
verdadera libertad propia de los regíme- 
nes no totalitarios ni dictatoriales. En los 
Estados Unidos de Norteamérica la gran 
cantidad de «autodidactas» y de «Self- 
Men» son otros tantos faros luminosos que 
difunden esta verdad... 


Por lo tanto, si nos hemos tomado el 
trabajo, pará nosótros grato, de exponer 
esto aquí, es bajo un punto de vista infor- 
mativo que creemos interesante, dado lo 
poco que de lo ruso se suele saber por lo 
opacc del telón de acero y, sobre todo, 
para dar a conocer a nuestros lectores el es- 














Gagarin, durante su época de estudiante 
de la Escuela Industrial. 
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fuerzo y el mérito indudable que recae en 
la personalidad (digna de encomio) de 
este hombre y este aviador, que de modes- 
to hijo de campesinos pobres se elevó has- 
ta primer pionero del mundo, que circun- 
való la Tierra a bordo de una cápsula ha- 
bitahie espacial a muchísimos kilómetros 
de altura y a una velocidad de 28.000 ki- 
lómetros/hora, a la que jamás ningún otro 
hombre antes que él había volado... 


Así, pues, decíamos que Yuri Gagarin y 
otros dos muchachos de la Escuela de Ofi- 
cios, en posesión de su “especialista fun- 
didor», solicitaron del Director de la Es- 
cuela de Oficios el que los apoyase para 
poder pasar a la Escuela Industrial de Sa- 
ratov, y así les fué concedido. 


Saratov se encuentra a orillas. del río 
Volga y tiene determinada importancia 
como ciudad. Allí puede decirse que em- 
pezó su vida de verdadero estudiante. En- 
tre sus compañeros de estudios los había 
mucho más viejos, incluso algunos prove- 
nientes como él de la clase obrera tenian 
categoría de oficiales de taller (mucha más 
de la que tenía Yuri Gagarin). También 
había algunos comunistas (tal como lo dice 
el libro, significa pertenecientes oficial- 
mente al Partido como tales afiliados; de 
los 180 millones de habitantes de la Ru- 
sia soviética, “comunistas militantes perte- 
necientes al Partido» son solamente 9 mi- 
llones; los demás son afectos al Régimen, 
y, en general, la mayoría simplemente so- 
cialistas). Esos compañeros «comunistas» 
eran hombres casados y con hijos, conde- 
corados como combatientes de la gran 
guerra. 


De entrada en aquella Escuela Indus- 
trial de Saratov, y mientras no empezaba 
el curso, los enviaron a un “koljós” (2) situa- 
do a 200 kilómetros, para que ayudasen a 
la recolección de la cosecha de trigo. 


En este punto, como en otros varios mo- 
mentos de la narración, los que lo hayan 
redactado (y no Gagarin), se deshacen en 
alabanzas a la labor soviética de expansión 
de la agricultura, las cosechas extraordina- 
rias recogidas por los campesinos en los 
“Kkoljoses” y sobre las extensiones incluso 
en terrenos de estepa y en Siberia puestos 
* en cultivo. 


(2)' «Koljos» es el nombre de las granjas comuna- 
les de la agricultura colectivizada. 
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Enviamos a nuestros lectores a las pá- 
ginas 899, 900, 901, 902 y 903 del artícu- 
lo publicado en esta misma REVISTA DE ÁE- 
RONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA núm. 263, del 
pasado mes de octubre, en un trabajo de 
Camille Rougeron traducido de «Forces 
Aériénnes Francaises». Allí puede leerse 
la verdad sobre el Plan Agrario ruso y su 
estrepitoso fracaso, que, como saben nues- 
tros lectores, obligó al paternal corazón 
del magnánimo Jruschov a una peregrinación 
por muchos distritos rurales, mitad para ro- 
gar, mitad para amenazar, por las escasas y 
en algunos sitios vergonzosas cosechas; por 
resistencias de los obreros, incapacidad de 
las autoridades o verdaderos disparates del 
propio plan en terrenos de imposible apro- 
vechamiento económico. 


Mucho se viene publicando en la Pren- 
sa mundial sobre las huídas en masa de los 
obreros que trabajaban en Siberia, ape- 
nas ha desaparecido la era tiránica de Sta- 
lin, que los obligó como a esclavos, y que 
ahora emigran en manadas a otras regio- 
nes de posible mejor rendimiento y vida. 
Pero para muestra, basta un botón, que 
podemos copiar de «ABC» de finales de 
noviembre: «Millones de rusos piden la 
devolución de sus tierras. (Moscú, 22.) 
“Para superar el atraso de la agricultura 
soviética, los campesinos de los «koljoses» 
exigen mayores inversiones estatales en su 
favor, principalmente en el dominio de la 
maquinaria y de los fertilizantes. Pese a 
ello, las necesidades militares mantendrán 
su prioridad en las inversiones que realiza 
el Estado soviético, según ha manifestado 
duramente el propio Jruschov”. “Se han 
producido desórdenes últimamente en No- 
vocherkask (región de Rostof), y en Ke- 
merevo (Siberia), como consecuencia del 
fracaso de la agricultura colectivizada. En 
ambas ciudades los agricultores han pedi- 
do la disolución de los «koljoses» y la de- 
volución de las tierras para cultivarlas en 
régimen particular. Como responsables de 
ello han sido destituídos los dirigentes lo- 
cales del Partido. A falta de inversiones di- 
rectas, se ha arbitrado una solución de 
emergencia, consistente en aumentar los 
precios de la mantequilla, la carne y otros 
productos básicos en un porcentaje de has- 
ta un 30 por 100, con el consiguiente au- 
mento de la carestía de vida, principalmen- 
te para los obreros industriales de las ciu- 
dades.—Ele.» 
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En relación con este mismo fracaso y 
crisis actual interior de Rusia (y también 
de China), que no sólo les priva de poder 
guardar reservas nutritivas (para la ali- 
mentación de las muchedumbres protegi- 
das en los refugios subterráneos en caso 
de guerra atómica, sino incluso para des- 
pués de terminado tal tipo de conflicto, por 
espacio al menos de un año, mientras los 
campos arrasados y radiactivados y las co- 
chas perdidas, pudieran remediarse y po- 
nerse de nuevo en explotación); sino que 
incluso están teniendo que importar su- 
plementos alimenticios de otros países, 
para proporcionar un mínimo a sus mu- 
chedumbres; se ha deducido y creemos 
que con razón, que la visita girada por 
Jrisschev a los E. UU. y el efecto que le 
produjeron los fértiles campos y el espec- 
táculo de aquellas cosechas, como también 
su visita especial a una granja familiar en 
la que sin ayuda de nadie aquella familia 
recogía su prolifica cosecha con el auxi- 
lio de su tractor y sus máquinas particu- 
lares; unido a las consecuencias que aca- 
bamos de enumerar respecto al fracaso 
agrícola del Plan Septenal en la Rusia So- 
viética, viene influyendo en el ánimo ac- 
tual de tendencia conciliadora de Jruschov 
(y en contra de la influencia militante y 
agresiva de la China de Mao-Tsé-Tung) 
con mucha más “fuerza de disuasión” que 
la amenaza de represalia atómica. masivo 
que se puede considerar periclitada desde 
el momento en que desapareció el exclu- 
sivismo norteamericano de las bombas ató- 
micas y de hidrógeno... La perspectiva de 
un pueblo entero muriendo de hambre (in- 
cluso después de una victoria sólo relati- 
va), tras un conflicto atómico, por caren- 
cia de reservas de alimentos de primera 
necesidad... puede convencer incluso a los 
mayores energúmenos. Se dijo hace tiem- 
po, y con visión profética, que, en un con- 
flicto de este tipo, no ganaría la guerra 
quien tuviese mejor organizado el ataque, 
sino el que tuviese mejor organizada la 
defensa de supervivencia; y desde ese pun- 
to de vista, las reservas alimenticias en 
preparados concentrados y puestos a cu- 
bierto de toda destrucción O radioactivi- 
zación, constituyen para durante el con- 
flicto y la posguerra algo primordial... 


En contra de todos los cantos y ditiram- 
bos que dedica este libro, en sus incrusta- 
ciones de propaganda político-social, al 
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magnánimo y maravilloso Jruschev y al 
Plan Septenal del Gobierno y su Partido, 
nosotros creemos que esas razones que 
acabamos de exponer (de carencia de po- 
sibilidad de crear reservas alimenticias) y 
la desconfianza (a pesar de las limpias he- 
chas) en los llamados «países satélites» 
(subyugados pero no convencidos) que se 
le levantarían al primer revés o parón pro- 
longado que pudieran sufrir las tropas del 
“rulo ruso” que se lanzasen sobre la Euro- 
pa Occidental, y cuyo levantamiento de 
aquellos “países satélites los dejarían aisla- 
dos de sus bases de suministros, en situa- 
ción logística comprometidísima e incluso 
cogidos entre dos frentes (que precisa- 
mente es la táctica militar comunista, al 
crear los «frentes interiores y de retaguar- 
dia enemiga con sus quintas columnas”), 
esas razones, repetimos, contienen el ver- 
dadero secreto de que el «oriente-ruso-chi- 
no-comunista” no se haya decidido a ata- 
car y avanzar por Europa Occidental De- 
mocrática...., cuya creación del Mercado 
Común ha sido otro motivo de pataleo y 
desilusión de que la economía capitalista 
no pudiese resistir frente a las maravillas 


.y milagros que se esperaban del comunis- 


mo colectivista... Pero parece que va resul- 
tando todo lo contrario. 


Mientras Yuri Gagarin cursaba sus pri- 
meros estudios superiores en la Escuela In- 
dustrial de Saratov, estalló y se libraba 
la giverra de Corea. Dice el refrán en ver- 
so que «en este mundo traidor nada es 
verdad ni mentira; todo es según la color 
del cristal con que se mira». No debe pues 
extrañarnos que a las gafas de aquellos 
muchachos les pusiesen color «rojillo» y 
que por lo tanto se les presentasen los 
EE. UU. de Norteamérica, principalmen- 
te, como agresor e invasor; ni que aquí el 
libro haga un panegírico de los aviadores 
chinos considerándolos como héroes de 
aquella guerra (Li-Don-Guiu y Kim-Gui- 
Ok), y pongan de relieve desenmascara- 
damente la ayuda y la impulsión inicial a 
la Corea del Norte, por parte comunista 
de las dos potencias orientales, ya que 
nombra como destacamentos más distin- 
guidos y sonados en aquella guerra a los 
que llevaban los nombres de «Zoia Kos- 
modemiaskaia», «Alexi Marésiev» y el del 
considerado como héroe «Huan-Tsi- 
Guan»... 
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«Muchos estudiantes de aquella Escuela 
Industrial de Saratov eran “Komsomoles”; 
y como Yuri Gagarin también lo era, fué 
elegido como miembro distinguido de 
aquella organización, que luego en su mo- 
mento le apoyó notablemente para ser ele- 
gido como miembro del Partido Comunista. 
De los libros, fueron pasando más cada vez a 
la práctica de producción. Primero fué en- 
viado a Moscú a la Fábrica «Voikov», y 
luego a Leningrado (San Petersburgo 
para nosotros) a la Fábrica «Vulkan». 


Esta vez, consideramos natural que al 
nombrar a Leningrado se explayen a su 
gusto, recordando que aquella ciudad fué 
la.cuna de la Revolución de Octubre, con 
su río Neva y el Smolny, desde donde Le- 
nin la dirigió y envió los destacamentos de 
obreros, soldados y marinos al asalto del 
Palacio de Invierno... 


Recordemos nosotros por nuestra par- 
te, que habían disfrazado esa revolución 
de republicana socialista (que es lo que 
era y sigue siendo una gran parte del país 
taimadamente engañado durante corto 
tiempo con la República y Gobierno de 


Kerenski; pobre monigote que fué tan: 


fácil y premeditadamente barrido; como 
lo fué en España la República de Obispos 
y Catedráticos con máscara conservadora 
que se implantó al caer la Monarquía), de 
cuyas lecciones hay todavía muchos ciegos 
que no quieren ver y sordos que no quieren 
oír; que no se ham apeado de su propio 


burro... 


También se deshacen en elogios de un sa-. 


bio ruso, K. E. Tsiolkovski, autor por lo 
visto de una “teoría sobre los motores cohe- 
te y los viajes interplanetarios” que—a creer- 
los—habría que considerarlo como el más 
grande profeta de la actualidad, pues todo 
lo que está ocurriendo fué predicho por él, 
en especial los triunfos ruso-soviéticos en ese 
terreno y técnica. Del triunfo ruso no pode- 
mos dudar, pues estamos viendo todos los 
días el “handicap” que inicialmente gana- 
ron, por dormirse incomprensiblemente los 
norteamericanos tras su victoria; pero de 
esas profecías puede sernos permitido dudar. 


En Saratov había un Aero-Club. Para in- 
gresar en él, como alumno de piloto elemen- 
tal, se exigía poseer la instrucción secunda- 
ria completa. Esto nos parece bien, puesto 
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que es una manera hábil y justa de aprove- 
charse de una frecuente y fuerte afición de 
la juventud actual hacia la Aviación, ya que 
d: ese modo se les puede obligar a no aban- 
donar demasiado pronto sus estudios, con- 
tentándose solamente con los conócimientos 
adquiridos en las Escuelas Primarias, sino 
a empeñarse en lograr los de la Secundaria, 
por lo menos, e incluso la Enseñanza Supe- 
rior para los superdotados; especialmente es 
esto bueno para los que al mismo tiempo se 
perfeccionan en un oficio o profesión de es- 
pecialistas, que de otro modo se contentarían 
con tener resuelta la existencia al lograr su 
primer jornal o paga, y renunciarían general- 
mente a mayores esfuerzos. 


Gagarin no se hallaba en condiciones, por 
el momento, de poder aspirar al ingreso, a 
menos que ampliase un poco más sus £stu- 
dios, como era su propósito; pero en el me- 
jor de los casos hubiera tenido que esperar 
a conseguirlo. Sin embargo, siempre fué 
(ader 1ás de sus méritos), hombre de buena 
estreila; y por aquella fecha debieron hacer 
falta pilotos civiles para diversas facetas del 
Plan Septenal de desarrollo (para la Agri- 
cultura, la Medicina, la Geología, las líneas 
Aéreas civiles, etc., etc.). El resultado fué 
que en aquella Escuela de Pilotos del Aero- 


. Club de Saratov, empezaron a admitir mu- 


chachos que por lo menos tuviesen aprobado 
el Cuarto Curso de las Escuelas Técnicas... 


Se presentó, pues, como aspirante a piloto 
y fué reconocido, examinado y aceptado. Así 
se inició para Yuri Gagarin la especializa- 
ción aeronáutica, que había venido siendo 
desde su niñez “el norte de su vida” y de 
sus mayores ilusiones y esperanzas. 


z 


Dejaremos por hoy al futuro cosmonauta 
y pionero del espacio exterior, en esa ciudad 
del Volga llamada Saratov, terminando su 
especialización como “perito fundidor” con 
aspiraciones a poder ser más tarde Ingenie- 
ro, y dispuesto a empezar sus estudios y 
prácticas para adquirir el título y aptitud 
como piloto civil en aquel Aero-Club. 

Otro día, en otro artículo, si Dios nos da 
vida y ocasión, lo seguiremos a través de 
sus estancia y prácticas de piloto, y poste- 
riormente en su vida militar y a través del 
primer vuelo cósmico en órbita satelitaria 
alrededor de la Tierra, en una cápsula ha- 
bitable “Vostok” (“Oriente”)... 
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SOBRE EL VI CAMPEONATO MUNDIAL 
DE PARACAIDISMO 


Por PABLO MARTINEZ DE MORENTIN RITUERTO 


Quiza porque todavía este deporte no 
es popular no se haya dado la importan- 
cia debida al VI Campeonato Mundial de 
Paracaidismo Deportivo. 


Pero la verdad es que en un campo de 
aviación lejano, de un país lejano también, 
durante veinticuatro días ha ondeado la 
bandera nacional española por primera vez 
en un torneo de este tipo, y un grupo de 
españoles ha tratado, en competición lim- 
pia con más de 20 países, alcanzar para Es- 
paña, si no un triunfo, sí por lo menos una 
clasificación discreta. 


Desde Saint Yan, año 1954, donde por 
primera vez hubo españoles, aunque sólo 
en calidad de observadores, el paracaidis- 
mo español tuvo cerradas las puertas por 
dos motivos: falta de preparación y el he- 
cho de celebrarse siempre tras el telón de 
acero. A Sofía, en 1960, se pudo mandar 
un equipo regularmente entrenado, que 
no llegó a ir. Ha sido, sin embargo, en 
Orange (Estados Unidos), año 1962, cuan- 
do el paracaidismo deportivo español ha 
comenzado a andar. 


Este primer balbuceo ha sido posible 
gracias al buen deseo, desinterés y labor 
esforzada de dos organismos: lá Delega- 
ción Nacional de Deportes y el Real Ae- 
roclub de España. Tomando la presencia 
de una representación de España en Oran- 
ge como cosa propia, ha laborado duran- 
te meses por allanar todas las dificultades 
que iban surgiendo y en horas y más ho- 
ras de trabajo ingrato, desconocido, pesa- 
do, han ido atando todos los cabos nece- 
sarios para que la participación española 
fuera una realidad. 


Con miras a ello se celebró en Cuatro 
Vientos, a finales de octubre de 1961, el pri- 
mer Campeonato Nacional de Paracaidis- 
mo Deportivo. Ni el tiempo acompañó, 


Capitán de Aviación. 


ni las pruebas se realizaron como era de 
desear. No obstante se vió—ya se sabía— 
que la materia prima había que buscarla 
únicamente en Alcantarilla, y se nom- 
bró seleccionador al hasta hace poco Jefe 
de la Escuela Militar de Paracaidistas, Te- 
niente Coronel Salas, que, tras una selec- 
ción previa realizada esta primavera en 
Alcantarilla, dejó perfilado un equipo de 
10 hombres, de donde saldrían los 5 de- 
finitivos. El Capitán Piñón, profesor de 
la Escuela, nombrado entrenador, le ayu- 
dó en su cometido. 


En estas pruebas de selección se usaron 
dos tipos de paracaídas: el PB-1 inglés y el 
«Telsan», americano, ambos ranurados. 
El primero se adaptaba mejor para la prue- 
ba de estilo y el segundo para las de pre- 
cisión. , 

De. acuerdo con la Meteorología de 
Orange y cuyos datos obraban en nuestro 
poder desde la primavera, se trasladó el 
equipo a Santander-para realizar sus úl- 
timos entrenamientos en condiciones si- 
milares a las de aquella ciudad america- 
na y allí ya quedó ultimado que estaría 
integrado por el Capitán Ayuso, el Sar- 
gento Llovera y los Cabos primeros Fer- 
nández, Pintado y Navarro. 


Como Jefe de la Delegación iba el Te- 
niente Coronel Gómez Muñoz y el resto 
del grupo lo integraban el Jefe de Equipo, 
Teniente Coronel Salas; el entrenador y 
Juez internacional, Capitán Piñón; el pi- 
loto, Capitán Medina, y el autor de este ar- 
tículo como intérprete, partiendo para los 
Estados Unidos el día 6 de agosto. 


Escenario. 


Orange es una pequeña localidad (6.000 
habitantes) del Estado de Massachusetts, 
en Nueva Inglaterra (Estados Unidos). 
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La localidad en sí tiene poquisima impor- 
tancia. Pero en Orange radica algo muy 
importante: la primera escuela de paracal- 
distas civiles de los Estados Unidos. Esta 
escuela tuvo el privilegio del Parachute 


Club de América, en quien delegó la. 


F. A. L, de organizar el VI Campeonato 
Mundial de Paracaidismo Deportivo, en 
lucha con otros organismos americanos, 
que preferían California para tal fin. 

No cabe la menor duda de que el he- 
cho de ser el primer Para-clul de Amé- 
rica influyó en la designación, aún cuando 
la Meteorología de la región es lo más ne- 
gativo que se pueda pedir para la celebra- 
ción de un concurso de paracaidismo en 
fechas fijas. 


En efecto: las estadísticas tomadas du- 
rante los últimos diez años, en los infor- 
mes de la estación meteorológica de Tully 
Dam, ubicada en las cercanías, dan los si- 
guientes desconsoladores datos para el mes 
de agosto: 


Pluviosidad media ... ... 96 m/m. 
Viento de superficie.. ... De 3 a 4 m/s. 
Viento de 3.000 m....... De 8a 10 m/s. 
Cielo despejado ...... ... 50 por 100. 
Nubosidad media ... ... 4/8. 


La simple observación de lo que ante- 
cede nos lleva a la conclusión de que, de 
antemano, por nubosidad total había que 
descartar el 50 por 100 de los días útiles. 


Sin embargo, el escenario se preparó 
maravillosamente, con un suelo extraordi- 
nario de arena fina removida para las to- 
mas de tierra. De no haber sido así, y en 
las condiciones en que se tuvieron que des- 
arrollar las pruebas, el número de lesiona- 
dos hubiera sido impresionante. 


Los equipos. 


Sorprende a: primera vista el número de 
países participantes. Veinticinco naciones 
son muchas a la hora de comparar las re- 
presentadas aquí con las que normalmen- 
te suelen serlo en otra clase de competi- 
ciones. 


Australia, Austria, Bulgaria, Canadá, 
Checoslovaquia, Francia, Irlanda, Polonia, 
Rumanía, Rusia, Estados Unidos y Yugos- 
lavia llevaron representación masculina y 
femenina. 
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Bélgica, Gran Bretaña, Alemania, In- 
dia, Israel, Japón, Corea, Holanda, Nueva 
Zelanda, España, Suiza, Unión Sudafrica- 
na y Arabia Saudí tenían representación 
masculina solamente. 


Sin embargo, Australia, India, Japón, 
Corea, Holanda, Unión Sudafricana y Ára- 
bia Saudí no constituyeron equipo nacio- 
nal por no tener 4 paracaidistas como mí- 
nimo (India, Japón, Corea, Unión Sud- 
africana y Arabia Saudí sólo estaban re- 
presentadas por un hombre). Estas nacio- 
nes, al participar solamente en las prue- 
bas individuales, dejaron la representación 
masculina de equipos reducida a 18 paí- 
ses. : 


Por una razón similar (no estar repre- 
sentadas por 3 mujeres como mínimo) no 
constituían equipo femenino Australia, Ca- 
nadá y Yugoslavia. Si además añadimos 
que una de las señoritas que integraban el 
equipo irlandés enfermó apenas pisó tie- 
rra americana y otra se lesionó en el pri- 
mer salto de entrenamiento, con lo que 
esta nación también quedó excluida, hubo, 
por lo tanto, en liza 8 equipos nacionales 
femeninos. 


Se nota, pues, la ausencia de represen- 
tantes de Africa y de toda la América Es- 
pañola. Llegan por vez brimera los países 
asiáticos (como excepción, Israel, ya 
era un país veterano); y de los europeos, 
ausente Italia- por razones que ignoramos, 
irrumpen como novedad un grupo de pai- 
ses: Irlanda, Bélgica, Holanda, Alemania 
y España. 

No cabe la menor duda que el equipo 
norteamericano jugaba su baza. Sus hom- 
bres, con marcas buenísimas en Campeo- 
natos anteriores, luchaban en su propio te- 
rreno y ante su público; y con sus propios 
aviones, detalle que nunca se debe olvidar. 
Por experiencia sabemos cuánto suponen 
todos estos factores en los lanzamientos 
de paracaidistas. La seguridad asombrosa 
que para el que va a saltar representa el 
conocer todos y cada uno de los acciden- 
tes del terreno que son como jalones in- 
sustituibles en los saltos de precisión. 


No ignorando, además, que entre sus 
componentes había dos auténticos super- 
dotados, Arender y Fortenberry, y que to- 
do el equipo había obtenido, en competi- 
ciones recientes, resultados de excepción, 
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hay que admitir que el equipo masculino 
americano, como tal equipo, y sus compo- 
nentes, individualmente, salian como fa- 
voritos. 


Del equipo canadiense, nuevo en estas 
lides, cabía esperar mucho, también, por- 
que la última fase de su entrenamiento la 
habían realizado sobre el terreno de la 
competición. La proximidad geográfica, 
en este caso, había sido conveniente y há- 
bilmente explotada. 


El equipo ruso sorprendió a todos. De su 
lista habían sido borrados todos los famo- 
sos de Campeonatos anteriores. La repre- 
sentación actual la componían un grupo 
de muchachos y muchachas jóvenes (só- 
lo era conocida la señorita Zubova), cu- 
yo rendimiento nadie de los presentes, a 
excepción de sus propios delegados, cono- 
cía. Constituían una incógnita y había cu- 
riosidad por saber si serían dignos ému- 
los de Fedtchichine, Ostroksky y -la Seli- 
verstova. 


Entre los checos venía el campeón mun- 
dial Kaplan. Junto a él, la otra estrella del 
equipo, Jehlicka, veteranos ambos y muy 
buenos los dos. Tenían que defender mu- 
cho: aquél, su entorchado, y todos la ca- 
tegoría indiscutible del conjunto, larga- 
mente demostrada en anteriores Compe- 
ticiones. 


El equipo francés también contaba. Es 
cierto que las proezas de Pierre Lard y 
Monique Laroche, campeones ambos, ya 
sólo son datos para la historia. Ambos:es- 
tuvieron presentes: el primero, como juez; 
la segunda, como invitada de honor. Pero 
se sabía que querían recuperar el presti- 
gio perdido; contaban en sus filas con la 
campeona femenina Monique Gallimard y 
se sabía también que por lo menos uno de 
los componentes del equipo masculino, 
Grivet, realizaba en la prueba de estilo 
tiempos récord. Era, pues, otro de los 
equipos a vigilar. 


Las restantes naciones constituían una 
interrogante. Israel, Polonia, Yugoslavia, 
Rumanía y Bulgaria, veteranos, podían 
inquietar bastante si las cosas les salían 
bien. Y quedaba por ver de lo que serían 
capaces los que por primera vez partici- 
paban. ¿Daría la campanada el equipo in- 
glés? ¿Guardaba alguna sorpresa el bel- 
ga? ¿Y si el equipo español entraba por Ja 
puerta grande? 
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El material. 


Todos los equipos usaron paracaídas 
circulares, a excepción del alemán, que co- 
menzó la competición con el triangular, 
y que tras la primera prueba lo sustituyó 
por el «Conquistador» americano. 


Pero ningún equipo usó la campana cor- 
vencional. Todos introdujeron modili- 
caciones encaminadas a conseguir una 
mayor maniobrabilidad. Estas modifica- 
ciones variaban desde simples ranuras has- 
ta la desaparición de sectores enteros de 
la campana. Parecía a veces que la susten- 
tación, con toda esta serie de mutilacio- 
nes, era puro milagro. 


La participación más numerosa era de 
paracaídas «Conquistador», norteamerica- 
no, diseñado por un miembro de su equi- 
po, Brydon, magnífico, que permitía giros 
rapidísimos y un frenado excepcional y 
que lo usaron 12 naciones, entre ellas Es- 
paña. : 


El Telsan y Telsan Taq. también tuvie- 
ron numerosos adeptos. Formaban parte 
de los equipos de 5 naciones. El E. F. A. 
francés, de competición, era de caracterís- 
ticas similares al «Conquistador»: mani- 
obra francamente bien y lleva en diáme- 
tro opuesto a los sectores incompletos, 
5 ventanas. Israel, Francia y Bélgica io 
usaron. 


Los paracaidas búlgaro y checo «eran 
muy parecidos. Ambos tenían 2 sectores 
suprimidos en sus dos tercios.áproxima- 
damente y entre ellos otros 3-sectores, sin 
seda en el primer tercio, unidos en el pri- 
mero y alternados en el checo. 


El mismo paracaídas usaron los ruma- 
nos y polacos (un sector vacío en gran 
parte y otros dos, intervalados 3 sectores 
a derecha e izquierda, simulando 2 venta- 
nas sobre el borde de ataque), aunque los 
últimos disponían de un segundo paracaí- 
das, modificación del anterior, en el que 
las ventanas laterales de menor tamaño, se 
prolongaban por otros 2 sectores. 


El paracaídas ruso carecía de ventanas. 
En su lugar disponía de 2 aberturas co- 
locadas en diámetros opuestos que llega- 
ban desde el borde de ataque hasta casi la 
válvula de escape. Demostró ser muy es- 
table, algo más lento de maniobra y con 
posibilidades para retroceder. No obstan- 
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te, su mando parecía complicado. Quizá 
tanta novedad como el paracaídas la cons- 
tituyera el pilotillo que simulaba una es- 
pecie de naranja (hasta por su color) de 
malla metálica, plegable en hélice. 























Sa 
EA 








Paracaldas ruso 


Paracaidas TELSAN 


Número 265 - Diciembre 1962 


En una cosa estuvieron todos de acuer- 
do. En el material a emplear. El nylón fué 
en esta ocasión el que ganó la baza. 


Pruebas. . 


Las reglamentarias para un Campeona- 
to de esta especialidad son tres: precisión 
individual, precisión en grupo y estilo. 


A petición de los organizadores, y en 
beneficio del deporte-espectáculo, la 
F. A, I. autorizó a que se incluyeran dos 
pruebas más: una de precisión individual 
y otra de grupo. 


Así, pues, las cinco pruebas previstas pa- 
ra este Campeonato (aunque para que el 
mismo tuviera carácter de tal bastaba con 
que se celebraran las tres anteriormente 
indicadas) eran las siguientes: 

1.* Salto de precisión individual desde 
1.000 metros. 


El paracaidista debía abrir antes de los 
diez segundos de caída. Perdía 50 puntos, 
de un máximo de 200, si excedía de estos 
diez segundos. Y, a su vez, por cada me- 
tro de distancia que hubiera desde donde 
tomaba tierra al centro de la cruz perdía 
2 puntos aproximadamente. Los hombres 
hacían 4 saltos, puntuando solamente los 
tres mejores. Las mujeres 3, puntuando 
sólo 2.. 


: 2% Salto de precisión individual desde 
1.500 metros. 


Igual que el anterior, excepto que la 
apertura del paracaídas debía realizarse 
entre los segundos quince y veintiuno de 
caída libre, siendo penalizado con 50 pun- 
tos si se anticipaba o retrasaba. 


3.* Salto de estilo con ejecución de ma- 


miobras. 


No interesaba la precisión de aterriza- 
je. Los dos saltos de la prueba (ambos 
puntuables) se verificaban desde 2.000 me- 
tros para los hombres y 1.800 para las 
mujeres. 


En el momento de abandonar el avión, 
al participante masculino se le mostraba 
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en el suelo, durante cinco segundos, la se- 
ñal indicadora de uno de los 3 grupos de 
maniobras a ejecutar. 


Para los hombres estas señales y sus 
grupos correspondientes eran: 


Giro a la izquierda. Giro a la 

derecha. Loopmg. Giro a la 

izquierdo. Giro a la derecha, 
Looping. 


Giro a la derecha. Giro a la 

izquierda. Looping. Giro a la 

derecha. Giro a la 1:quierda. 
Loopmg. 


Giro a la tgequierda. Giro a la 

derecha. Looping. Giro a la 

derecha. Giro a la tzquierda. 
Looping. 


Para los participantes femeninos sólo 
existían los dos primeros grupos, en los 
que se había suprimido el «looping». Ade- 
más, no precisaban señal en tierra porque 
estaba reglamentado que en el primer sal- 
to hicieran el. primer grupo y en el segun- 
do el siguiente. 


Aparte de su ejecución, lo más compli- 
cado de esta tercera prueba eran las pe- 
nalizaciones. 


El participante perdía los 200 puntos si 
omitía alguna figura del grupo; si hacía 
alguna más no prevista; si hacía las co- 
rrespondientes a grupo distinto al que se 
le había mostrado, o si uno de los giros 
lo dejaba incompleto en 315* o lo sobre- 
pasaba en 180% En el caso de que el giro 
estuviera incompleto en menos de 45*, o 
lo sobrepasaba entre 90* y 180*, o que del 
«looping» salía desviado más de 90* de la 
dirección de la flecha o más de 45* con res- 
pecto a la posición horizontal, era penali- 
zado con 35 puntos. 


El tiempo de apertura era entre 25 y 30 
segundos para los hombres y entre 20 y 25 
para las mujeres. El hacerlo antes o des- 
pués suponía la pérdida de 50 puntos. 


El tiempo fijado para la ejecución de las 
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maniobras era de veinte segundos. Por 
cada segundo de reducción se bonificaba 


al saltador con 5 puntos; por cada segun- 


do de retraso se le penalizaba con 10. 


No cabe la menor duda, pues, de que 
esta era la prueba más importante con mi- 
ras a la clasificación final. Aquí cada pa- 
racaidista apuraba al límite sus propias po- 
sibilidades y podía obtener sobre su con- 
trincante una ventaja de grandes propor- 
ciones. En los saltos de precisión, por el 
contrario; no había margen para estas di- 
ferencias y siempre había que contar con 
el factor suerte, fuera éste viento, direc- 
ción de pasada, etc. 


4.2 Salto de precisión por equipos desde 
1.000 metros. 


Exactamente igual que en la primera 


" prueba, estando compuestos los equipos 


masculinos por 4 participantes y los de mu- 
jeres por 3. El resultado de cada salto era 
la suma de lá puntuación obtenida por to- 
dos los componentes del equipo. 


1.500 metros. 


Exactamente igual que la segunda prue- 
ba, con las particularidades que se indican 
en la cuarta. 


5* Salto de precisión por equipos desde 


_ Desarrollo de las pruebas. 


Los aviones para la ejecución de los lan- 
zamientos eran propiedad del Para-Club 
de Orange. Disponía de dos Cesnas y dos 
Noordyn Norseman. Pocos días antes de 
la Competición adquirió otros dos apara- 
tos de estos últimos. Los Cesnas no se 
usaron en las pruebas. Todo el peso lo lle- 
varon los Norseman, capaces para 8 pa- 
racaidistas, de buena velocidad ascensio- 
nal y velocidad de lanzamiento ideal. No 
es que fuera un avión cómodo (la salida 
era un problema para el que lo hacía des- 
de él por primera vez), pero cumplió a la 
perfección su cometido. 


Oficialmente se había previsto el día 11 
de agosto como fecha para la iniciación 
de los Campeonatos. Con tal objeto todos 
los equipos se concentraron en Orange el 
día 9. Había dos días por delante para que 
se pudieran realizar por cada participante 
los dos saltos de entrenamiento señalados 
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en el reglamento. Pero el 9 estuvo llovien- 
do y el 10 también. Y el 11, aunque no 
llovía, la nubosidad era tan completa y 
tan baja que tampoco se pudo saltar. Has- 
ta media mañana del día 12, domingo, no 
despegó el primer avión. 

Aunque la ceremonia de apertura se ce- 
lebró ese mismo día a las doce, la inesta- 
bilidad atmosférica hizo que los saltos de 
entrenamiento se fueran prolongando y el 
primer salto oficial de la competición se 
verificó a las 13,30 horas del día 16, sien- 
do un neozelandés el que abrió la mar- 
cha. 


A. partir de este momento los Campeo- 
natos fueron una lucha entre los nervios, 
los días, el tiempo y las pruebas. El 17 
no se pudo saltar, ni el 20, ni el 22, ni el 
28, ni el 29, y durante otros varios sólo 
hubo lanzamientos dos o tres horas, con 
interrupciones continuas y rondando siem- 
pre los límites prohibitivos. 


Con todo, y aun sin poder terminar las 
pruebas (los hombres solamente conclu- 
yeron 3 y las mujeres 4), se hicieron cosas 
muy buenas. Los 4 saltos del francés Tre- 
ves en la primera prueba, a distancias de 
0,00, 0,82, 1,15 y 3,83 del centro de la cruz 
son casi imposibles no ya de mejorar, sino 
de igualar. Son igualmente fabulosos los 
tiempos 9,4 y 10 segundos logrados por el 
ruso Tkachenko en los 2 saltos de estilo 
batiendo al as Arender, que nos tenía acos- 
tumbrados a los diez segundos, o las por- 
tentosas marcas logradas el día 25 de agos- 
to por los equipos canadiense, norteameri- 
cano y checo, que batieron el récord mun- 
dial de precisión por equipos desde 1.500 
metros, colocando los primeros sus 4 hom- 
bres a 0,80, 1,50, 2,10 y 2,50 metros del 
centro del blanco, y los norteamericanos, 
en medio del delirio de su público, a 0,0 y 
1,30; y cuando parecía que aquello ya na- 
die nunca lo podría hacer, se les fué el cuar- 
to hombre a 8,6 metros. 


Los vientos casi constantes del SO. o 
del NO. aumentaron el interés de las prue- 
bas. Solamente el día 23 de agosto puede 
decirse que hubo calma. Pero en el resto 
de los lanzamientos los paracaidistas de- 
bían abandonar el avión transcurridos va- 
rios segundos (hasta veinticinco en una 
ocasión) después de pasar por la vertical. 


Dos cosas eran ciertas con respecto al 
viento: 1.* Que en las primeras horas de 


e 


Número 265 - Diciembre 1962 


la mañana y últimas de la tarde su velo- 
cidad era notoriamente inferior y hasta lle- 
gaba a calmarse, y 2.”, que las diferencias 
en superficie y altura de la dirección y ve- 
locidad de vientos eran tan grandes que los 
paracaidistas, más que un descenso nor- 
mal, ejecutaban una navegación en toda 
regla. 


Puntualizados estos extremos puede 
cualquiera hacerse su composición de lugar 
y pensar en qué tanto por ciento tan ele- 
vado pudo influir el orden del sorteo en 
las clasificaciones. Cuesta admitir, y sin 
embargo así es, que dos equipos saltando 
el mismo día y en la misma prueba fueran 
medidos por un mismo baremo de pun- 
tuación cuando la velocidad del viento para 
uno era de 1 m/s., por ejemplo, y de 7 
metros/segundo para el otro. 


No obstante, nadie ignoraba que la ver- 
dadera clasificación había de salir de lo 
que cada participante hiciera en la prue- 
ba de estilo. Aquí es donde las diferencias 
de puntuación habían de ser decisivas. En 
precisión, la suerte y el viento podían ju- 
gar su papel y hacer que lo mediocre pa- 
reciera bueno o viceversa. En estilo no ca- 
bía tal posibilidad y cada uno podía de- 
mostrar, sin imponderables, su propio va- 
ler. Tomar tierra en las pruebas de preci- 
sión con una diferencia de 10 metros (y 
esta era una gran diferencia) «suponía 30 
puntos. El hacer incompleta o mal una fi- - 
gura de las de la prueba de estilo suponía 
la. pérdida de 35 ó 50 de los 200 puntos. 
Huelgan, pues, comentarios. 


De la dureza de esta prueba, o de la 
poca preparación de los participantes para 
la misma hablan por sí solos los resulta- 
dos: 25 saltadores de 100 fueron descali- 
ficados en los 2 saltos. Y de.los 75 res- 
tantes, 15 lo fueron en uno, lo que indi- 
ca que solamente el 60 por 100 completó 
la prueba. 


A caballo de los vientos fueron las lesio- 
nes. Y gracias a Dios no hubo muchas por- 
que el suelo de arena fina era un verda- 
dero colchón. Pero aunque es verdad que 
un gran número de participantes se encon- 
tró pronto magullado y dolorido (no eran 
para menos las tomas de tierra violentas 
a que se vieron obligados), el gran espíri- 
tu que animaba a todos logró hacerles 
continuar hasta el fin y prácticamente no 
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hubo que lamentar más que 4 lesionados 
de consideración. 


Fué humanamente imposible terminar 
las pruebas. El día 3 de septiembre, día 
fijado para la clausura, llegó y los hon:- 
bres sólo habían finalizado la primera, ter- 
cera y cuarta; tenían 2 saltos (y no todos) 
de la segunda y un salto de la quinta. Las 
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mujeres habían concluido la primera, se- 


gunda, tercera y cuarta; la quinta ni la 
llegaron a empezar. 


Resultados. 


La clasificación de las distintas pruebas 
quedó establecida así: 





































































































PRIMERA PRUEBA 
PUNTUACION 
Puesto Nombres Nación ¡A  —_— _Q QQ_—=-- _ A 
Primer Salto Segundo salto Tercer salto Total 
H 
a 1.2 | Treves ... 00. ... «| Francia ... ... «| 195,881 197,059 200,000 592,940 
B 2 | Brydon +... 1...» EE. UU. ... ... . 196,416 184,055 200,000 580,471 
R 3.2 | Fortenberry ... ... + EE, UU. ... ... - 191,170 188,085 191,875 571,130 
E 35.2 | Ayuso ... ... ... » | España ... 178,806 192,970 168,830 540,606 
Ss 
En bs 
U 
J 1,2 Kuldova ... ... ... .| Checoslovaquia. - 197,488 194,387 — 391,875 
E 22 Stancikova ... ... .| Checoslovaquia. - 195,134 194,387 — 389,521 5 
E 32 | Vasileva... ... ... «| Bulgaria ... o. -| 199,245 188,784 — 388,029 
S 
SEGUNDA PRUEBA 
PUNTUACION 
Sexo Puesto Nombre Nación En 
Primer salto Segundo salto Total ' 
M 
-U 
J 12 | Simbro ... 0... ...« ... «| EE. UU. ... ... - 197,596 190,994 388,590 
E 2.2 | Krajewska ... ... ... + Polonia ... ... ... + 188,469 196,559 385,028 
E 38 | Pond... ... ... +. +] EE. UU. ... ... 167,145 196,880 364,025 
Ss 
AAA A _ —0————— 
TERCERA PRUEBA 
PUNTUACION 
Sexo Puesto Nombre ¿+ Nación A Á _n _—__—— _—— —_ _-__—————————_ 
Primer salto Segundo salto Total 
H , 
o 1.2 | Tkachenko ... ... . URLS as 250 253 503 
O A 249 248 497 
R [32 Kazakov +... 0. 0. URSS. Soc... "249 247,5 496,5 
E 34.2 | ELlovera ... ... +... ... España +... +... ..oo0.oo..o 216,5 212,5 429 
Ss 
M 
U 
J 1.2 Stancikova ... ... . Checoslovaquia :.. ... ... + 232 233,5 465,5 
E 2 Zarybnicka ... ... Checoslovaquia ... ... ... . 231,5 232 463,5 
a a Krivalova ... ... ... ... | Checoslovaquia ... ... ... : 230 233 463 
5 | 
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CUARTA PRUEBA 









































PUNTUACION 
Sexo | Puesto Nación A A sz 
Primer salto Segundo salto Tercer salto TOTAL 
H 
e 1.2 Checoslovaquia A 749,330 769,526 747,228 2,266,084 
B 2. Francia 0... ... ... 744.961 751,136 767,053 2,263,150 
R 3, EE: UU. o coi 741,218 722,897 761,737 2.225,852 
E 7/2 España 0.0... o... ....., 698,976 724,922 723,809 2,147,707 
Ss z a 
ETE AN iS —_A— coco. ———_—— AO 
U , 
J 1,2 ER Uta ios icocó 553,439 568,116 — 1.121,555 
E 7,3 Polonia ... ... 20... 511,426 553,169 — 1.064,595 
5 EAU e 545,800 507,388 — 1.053,188 
Ss 





——__a  _—______ QA! 


CLASIFICACION FINAL IN DIVIDUAL 


AáÁKá—>];]  q-€q>[í7>—7 > —_— >= 
























































Sexo Puesto Nombre Nación Puntos 
H : 
e 1. | Arender ...oc.ooccoo ccoo coo cc. + | EE UU... á 1.060,551 
B DL lima cio es io di Checoslovaquia ... ... 0.0... ... 1.052,914 
R 3.2 | Fortemberty cocoa co co o] EE UU 1.051.630 
E 36.2 | Fernández ... ..... ESPañÑa ...ocooccocco cmo coo 942,369 
S 
M SN 
U ) : 
J A O 1.206,968 
E. 2.2 | Kuldova ... 0.0... 0... . Checoslovaquia ... 0... ...o....... 1.202,699 
E A A |: 4 514 AO 1.181,042 
Ss 
CLASIFICACION FINAL POR EQUIPOS 
AA A o 
PUNTUACION y 
Sexo | Puesto Nación HH ——— € ————  — —_ ———  _Ñ_—— _ _—Q__—_ A 
' Primera prueba | Segunda prueba | Tercera prueba | Cuarta prueba 5. prueba TOTAL 
H 
= 1.2 | Checoslovaquia... .| 2.247,112 — 1.931,000 2,266,004 — 6.444,206 
B 2.2 | EE. UU. ... ... .| 2.284,059 A 1.880,500 2.225,852 — 6.390,441 
R 3,2 U.R.S.S..... 2.235,713 e 1.947,000 2.0'70,3'78 — 6.253,091 
E 10.? | España ... ...... . 2.060,337 ed 1,247,500 2.147,707 — 5,455,544 
Ss 
Mi A 
Y | 1% [BE UU... ... .[ 1.119,569 | 1.102,917 | 1.307,50 | 1.121,555 | — 4.651,541 
E. 2 Checoslovaquia... «| 1,163,510 994,127 1.392,000 1.049,250 — 4.598,887 
R 2 | Polonia ... ... ... .| 1,084,527 1.062,579 1,339,000 1.064,595 — 4.550,881 
E 
Ss 
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Resumen final. 


El día 3 de septiembre, al mediodía, tuvo 
lugar la ceremonia de clausura. No hubo 
gente en ella; las variadas contingencias 
atmosféricas fueron retrayendo al perso- 
nal que en los primeros días afluyó en gran 
cantidad. 


La Prensa de los Estados Unidos tampo- 
co gastó mucha tin- 
ta con el VI Cam- 
peonato. Á excep- 
ción del “Daily 
News”, de Athol, 
que diariamente se 
ocupó del desarro- 
llo de las pruebas, 
apenas, de tarde en 
tarde, los diarios de 
Worcester, Boston 
o Nueva York de- 
dicaron algún co- 
mi.ntario a las mis- 
mas. 
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compensa alguna. Conviene hacer resaltar 
una cosa. Pese a ser una competición inter- 
nacional de paracaidismo deportivo, todos 
los participantes eran militares, salvo rarí- 
simas excepciones. Aunque Francia y Ru- 
sia alardeaban de no serlo, todos sabemos 
que los paracaidistas de estas naciones per- 
tenecen a organismos paraestatales, en los 
que el apoyo y la ayuda del Gobierno. es 

: * total, como, por 
ejemplo, ocurre en 
nuestras escuelas 
de Vuelo sin Mo- 
tor. 


Conclusiones. 


Ni optimistas, ni 
pesimistas. La cla- 
sificación del equi- 
po español ha sido 
buena. ¿Qué se po- 
día haber' obtenido 





Casi todo el he- 
cho se redujo a es- 
cuchar, veces y ve- 
ces, los himnos es- 
tadounidense y che- 
co, porque a la hora de contabilizar recom- 
pensas, éstas se repartieron así: 


Estados Unidos : 5 medallas de oro, 3 de 
plata y 5 de bronce. 


Checoslovaquia: 4, 5 y 1, respectiva- 
mente. ; 


Francia: 1 de oro y 1 de plata. 
Rusia: 1 de oro y 4 de bronce. 
Polonia : 2 de plata y 1 de bronce. 
Bulgaria: 1 de bronce. 


Además de estas recompensas, al equi- 
po canadiense se le entregó un trofeo por 
haber batido la marca mundial de preci- 
sión en grupo desde 1.500 metros, y otro 
* por ser de los equipos que, participando 
por vez primera, obtuviera mejores resul- 
tados. 

Ningún otro equipo, a excepción de 
España, que al igual que Canadá fué pre- 
miada por su actuación destacada, siendo 
la primera vez que participaba, obtuvo re- 


Equipo español. 


más? Cierto. Pero. 
no hay que olvidar 
dos cosas: Que era 
la primera actua- 
ción en competición 
internacional y que emplearon unos para- 
caídas prácticamente desconocidos, pero 
que eran necesarios por la diferencia abis- 
mal que existía entre los aquí usados y los 
que otras naciones empleaban. Véase si no, 
lo ocurrido al equipo alemán que comen- 
zó con el Kohnke, único no ranurado, y tu- 
vo que desecharlo rápidamente adquirien- 
do campanas americanas porque sus pri- 
meras marcas fueron francamente desalen- 
tadoras. 


Hay mucha y buena madera por lo tan- 
to. No hay que desaprovecharla. Quizás 
haya necesidad de realizar con más inten- 
sidad los lanzamientos en que se intente 
hacer estilo. Ahí es únicamente donde 
nuestros representantes han combatido en 
inferioridad de condiciones. Los tiempos 
normales que aquí se lograban antes de 
la partida, bajaban un poco de la media 
internacional; y no existía tampoco segu- 
ridad plena en la perfección de su ejecu- 
ción. Pero eso se puede corregir con la 
práctica y se corregirá. 
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D e cuando en cuando se leen hechos cu- 
riosos en la Prensa, y aunque la curiosi- 
dad de cada uno se centre sobre materias 
distintas, todos encontramos cosas de in- 
terés fuera de las noticias apremiantes de 
primera plana. A mí me interesa en ge- 
neral la técnica, muy especialmente la 
aeronáutica, y sobre todo me interesan 
los aviones, los más maravillosos produc- 
tos de la técnica humana. 


Pero los hechos a los que ahora me 
quiero referir no son precisamente un pro- 
ducto de esa técnica, sino más bien todo 
lo contrario, o—en todo caso—un sub- 
producto. Aclararé este aparente lío : quie- 
ro hablar del choque de la técnica con una 
forma poco evolucionada de la naturale- 
za; concretamente del choque de los avio- 
nes con los pájaros. Y que conste que me 
refiero a verdaderos choques, reales, físi- 
cos. Me preocupa que los aviones choquen 
con los pájaros, o bien —más exactamen- 
te—que los pájaros choquen con los avio- 
nes. ¿Cuál es el motivo? ¿Estaremos vi- 
viendo sin saberlo el principio de la gue- 
rra de los pájaros contra los hombres vo- 
ladores? ¿No se habrá contagiado el mun- 
do de los pájaros de la fiebre descoloniza- 
dora...? ¿Qué fieros males nos amenazan 
por ese lado...? 


Estudiemos fríamente algunos de esos 
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LOS. PAJAROS, 
LOS. HOMBRES 
Y OTRAS COSAS 


Por DARIO VECINO 


Segundo Premio (Tema C) del XVIII de Artículos. 


hechos concretos, que uno a uno pasan 
desapercibidos o todo lo más suscitan una 
sonrisa divertida, pero que en conjunto 
impresionan. Vean ustedes: 


. No hace mucho, un «Friendship» de la 
KLM volaba sobre el Khuzistán cuando 
un gran pájaro —parecido a un águila, aun- 
que no se logró identificarlo—se acercó al 
avión con evidentes intenciones agresivas. 
El copiloto trató de evitar la colisión, pero 
el gran pájaro se lanzó repetidamente con- 
tra una ventana, hasta que consiguió rom- 
perla y entrar en el puesto de pilotaje, en 
el que atacó al piloto. El «steward» entró 
allí para auxiliar al pobre piloto, pero el 
pájaro le atacó también, escapando lue- 
go por donde había venido, y dejando ave- 
riados a piloto y camarero... 


¿No es estremecedor este pequeño re- 
lato? El copiloto, movido por los genera- 
les sentimientos humanos de hermandad 
Iranciscana, trató de evitar al mítico pá- 
jaro —¿sería un águila, o tal vez un le- 
gendario roc?— sobre las montañas de la 
vieja Persia; pero el agresivo pájaro no 
sintió esa hermandad, y atacó «precisa- 
mente en el punto más sensible del avión», 
en el puesto de pilotaje, exhibiendo una 
habilidad táctica impresionante. 


A mi modo de ver, este hecho tiene que 
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hacernos pensar. Ya habían pasado ante- 
riormente muchas cosas parecidas, pero 
nunca con tan significativos matices béli- 
cos. ¿Atacan los pájaros? El ataque re- 
ferido puede tener un origen remoto en 
un hecho olvidado: durante los candoro- 
sos días de la primera guerra mundial —y 
candorosos fueron en cuanto a la viación 
se refiere—, los franceses crearon una uni- 
dad especial compuesta por seis águilas, 
para emplearlas en atacar a los aviones 
alemanes. Desconozco del todo los resul- 
tados del empleo de tal unidad, pero la 
duda queda: ¿no serían los descendientes 
de esas águilas entrenadas por el hombre 
los que ahora le atacan? 


Ahora, la R. A. F. inglesa tiene halco- 


neros, como hace siglos era habitual en los 
grandes señores, pero con una importantísi- 
ma diferencia: los aristocráticos cazadores 
de otros tiempos usaban los halcones con un 
afán puramente cinegético, en esencia ofen- 
sivo; pero ahora la R. A, F. los utiliza “para 
su propia defensa”, contra las bandadas de 
pájaros que infestan sus bases y atacan—<con 
intención más o menos visible—a sus costo- 
sos pájaros mecánicos. ¿Qué ocurre? Algo 
debe de haber que los altos mandos no nos 
han revelado, y a veces temo que no hablen 
de ello por la misma razón misteriosa por la 
que han dejado caer un gran velo de silen- 
cio sobre el asunto de los UFO, los “plati- 
llos volantes” del vulgo. 


Sí, ha habido muchos ataques en el pa- 
sado, y los hay cada día, No sólo las grandes 
aves de rapiña, pues en muchas ocasiones 
han sido las—aparentemente—inocentes ga- 
viotas las causantes de las complicaciones. 
¿Saben ustedes que en el último año cho- 
caron con pájaros nada menos que setenta 
aviones de las Reales Fuerzas Aéreas Holan- 
desas? ¿Y que un 20 por 100 de esos en- 
cuentros dió lugar a daños graves? 


Las simples gaviotas—en este caso holan- 
dés que sirve de muestra—combaten en ma- 
sa, compensando con el número su escasa 
fuerza. Casos típicos fueron los de los “Hun- 
ters” de caza. Uno de ellos estaba despe- 
gando de Leeuwarden para un vuelo noc- 
turno, y a media pista fué atacado por una 
patrulla: de diez gaviotas que se lanzó contra 
él como una bandada de “kamikazes” con- 
tra un portaviones. Dos de ellas se introdu- 
jeron en las tomas de aire a ambos lados del 
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fuselaje, e inmediatamente el piloto oyó cua- 
tro ruidosas explosiones en el motor de su 
avión. Con su horrible muerte, las dos ga- 
viotas hicieron perder 500 r. p. m. al “Avon”, 
obligando al piloto a abandonar el despegue 
en tan crítico momento. Cortó el gas y apre- 
tó fuertemente los frenos a las ruedas, pero 
la velocidad que llevaba era demasiado gran- 
de y el caza chocó contra la barrera. El im- 
pacto rompió los tanques exteriores de com- 
bustible, y el keroseno derramado se incen- 
dió al tocar los frenos calientes. 


El infortunado piloto—o quizá afortuna- 
do—logró saltar del avión, pero reshaló y 
cayó de espaldas al suelo, sobre el keroseno 
en llamas. Se salvó al fin, luego de atravesar 
un muro flamígero de 20 metros, en tanto 
que las victoriosas gaviotas supervivientes 
se reían con sus picos amarillos. 


Otro “Hunter” tuvo aún menos suerte. 
Otra patrulla de gaviotas le había dañado 
el morro dieléctrico que aloja al radar, pero 
había sido reparado y vuelto a poner en vut- 
lo, Aparentemente todo iba bien, pero el ene- 
migo acechaba: cuando el avión llevaba me- 
dia hora volando en la noche, el piloto notó 
que su montura se estremecía súbitamente, 
y que a la vez bajaban las revoluciones de 
su motor. Dió plenos gases sin efecto algu- 
no, y, después de intentar en vano un nuevo 
encendido del motor, tuvo que decidirse a 
abandonar el vuelo: tiró del mecanismo de 
lanzamiento, se vió brutalmente proyectado 
afuera, y poco después colgaba de su para- 
caídas en la noche oscura, en tanto que su 
avión se estrellaba contra el suelo. Un “cuer- 
po extraño”—según el dictamen oficial —se 
había introducido en el turborreactor, estro, 
peando las palas del compresor. Pero... ¿qué 
cuerpo extraño podía haberse introducido en 
un avión que llevaba media hora volando a 
500 metros de altura? ¿Cuál es el arma se- 
creta del enemigo alado? 


Obsérvese que—en los casos hasta ahora 
citados—se trata de un mediano avión de 
pasajeros atacado por un gran pájaro, y de 
dos aviones de caza atacados por gaviotas. 
También los buitres han atacado a más po- 
tentes cazabombarderos sobre Alemania Oc- 
cidental. En una ocasión iban dos “Thunder- 
streak” a baja altura, en misión de entrena- 
miento de navegación, cuando uno de los 
pilotos vió de pronto a un buitre delante de 
él. Inmediatamente el gran pájaro rompió 


1057 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


el panel izquierdo del parabrisas y golpeó al 
joven sargento en la cara, arrancándole el 
casco, a la vez que en su furia rompía tam- 
bién el visor, cuyos cristales se incrustaron 
en la cara del piloto. Este—ante la violen- 
cia del impacto—perdió el conocimiento unos 
segundos, y al recobrarse—aunque no veía 
nada con el ojo izquierdo—<onsiguió recu- 
perar el mando del avión. Como la radio 
había sido también estropeada, fué sólo gra- 
cias a la ayuda de su punto, que le hizo se- 
ñales con las manos, como logró aterrizar 


en Gútersloh después de desvanecerse por se- 


gunda vez, 


Los buitres tienen ya un historial bélico. 
Durante la pasada guerra mundial se perdie- 
ron tantos aviones en la India y Birmania 
por culpa de los buitres, que se planteó la 
idea de que los pilotos los buscaran y se lan- 
zaran en picado contra ellos, para infundir- 
les un sano temor y disuadirles de futuros 
ataques. 


Yo creo que todo esto es bastante ilustra- 
tivo, y sólo voy a citar un caso más de ata- 
que en vuelo para que mis lectores saquen 
sus conclusiones, aunque yo les ayudaré a 
ello. Este caso tuvo menos importancia, por 
la menor fuerza del enemigo, que fué esta 
vez una simple bandada de pajarillos. El pi- 
loto de un “Thunderstreak” estaba despe- 
gando e iba ya lanzado a 300 Km/h. cuan- 
do los vió: escuchó un fuerte “bang”, y el 
ruido del motor cambió de modo SsOos- 
pechoso. 


Aunque el momento era crítico, el piloto 
decidió abandonar el despegue: sacó el pa- 
racaídas de freno y apretó los de las ruedas, 
pero la barrera no pudo detener al avión lan- 
zado, que cruzó una carretera y un dique 
antes de acabar en el agua, sin mucho daño 
para el avión y ninguno para el piloto. 


De lo dicho se desprende que los pájaros 
más pequeños atacan en masa contra las par- 
tes del avión que pueden vulnerar más fácil- 
mente, o sea los turborreactores, penetrando 
en ellos por las tomas de aire. Las gaviotas 
—no en bandada, como los pajarillos, sino 
en patrulla—hacen lo mismo, y también sa- 
crifican su vida en el empeño. Los pájaros 
más grandes y potentes—los buitres, las 
águilas—atacan airadamente en orgullosa so- 
ledad al cerebro del avión : al hombre, al pi- 
loto. Y para ellos es una guerra total, en la 
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que no hacen distinción entre civiles y mi- 
litares. 


¿Cuál ha sido la conducta de los hombres 
—<on sus máquinas voladoras—en relación 
con los pájaros? La verdad es que un exa- 
men de conciencia, una autocrítica, nos pone 
en situación algo confusa, pues-—como siem- 
pre—el hombre ha mezclado el bien y el mal 
en su actuación, 


Sí, es cierto que los aviones han asustado 
y matado a miles de pájaros, naturalmente 
sin querer, del mismo modo que el automo- 
vilista mata a la gallina alocada que se cruza 
en su camino. Pero también es cierto que ha 
tratado de ayudar a los pequeños seres ala- 
dos en la medida de lo posible. Un ejem- 
plo conmovedor de esta buena voluntad del 
hombre fué en 1931, cuando un gran venda- 
val barrió la tierra austríaca, impidiendo la 
habitual emigración de las golondrinas a tie- 
rras más soleadas. Entonces, dos aviones 
fueron empleados para llevar a casi 30.000 
ateridas golondrinas desde la fría Viena 
hasta los soleados cielos de Venecia. Pero 
los desagradecidos pájaros parecen haber 
olvidado esos beneficios, y recordar sólo 
los agravios, de modo parecido a cualquier 
país descolonizado, 


Hay que decirlo francamente. Sí: es una 
guerra, aunque no esté públicamente decla- 
rada y aunque los Altos Mandos no quieran 
decírnoslo. Hasta aquí he contado unos cuan- 
tos combates, operaciones puramente tácti- 
cas, pero bien definidas: ataques a los avio- 
nes en pleno vuelo, y en los momentos crí- 
ticos del despegue. Exactamente igual que 
si fueran aviones enemigos de caza o “intru- 
ders”, según el caso. Pero no es solamente 
eso, y la guerra no se reduce a escaramuzas 
desorganizadas, ni mucho menos: hay, evi- 
dentemente, un planeamiento estratégico de- 
trás de todo ello. 


Sí, los pájaros no sólo atacan a los avio- 
nes en vuelo, “sino que tratan de 'nntilizar 
sus bases” por un medio modernísimo vw pro- 
pio de la guerra revolucionaria: la infiltra- 
ción. Poco a poco, con apariencias pacíficas 
para no levantar recelos, van invadiendo las 
bases para lograr que los aviones no puedan 
utilizarlas. Como ya he dicho, la R. A. F. uti- 
liza halcones-—cipayos, a fin de cuentas, den- 
tor de la línea de la tradición colonial inole- ' 
sa—para despejarlas. En los Países Bajos 
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la invasión de las gaviotas alcanza tales pro- 
porciones, que a veces parece—desde el 
aire—como si los aeródromos de las zonas 
costeras estuvieran cubiertos de nieve... 


Las medidas de defensa—aparte los halco- 
neros—han sido costosisimas, empleándo- 
se a la vez las técnicas más modernas y los 
más modernos sistemas de guerra psicoló- 
gica. Entre las primeras hay que citar el 
uso del radar GCA para la detección de 
bandadas, y entre los segundos el empleo de 
altavoces que lanzan continuamente ficti- 
cios gritos de pájaros aterrorizados. Un re- 
finamiento de esta técnica consiste en dis- 
poner, sobre la hierba que separa las pis- 
tas, una serie de gaviotas disecadas en gro- 
tescas posturas de pánico. Ante su vista y 
los chillidos, las gaviotas vivas se asustan 
y huyen. 


Aín más: Se ha propuesto la utilización 
en masa de los helicópteros, que hunden a 
la gente alada en abyecto terror con su pro- 
ximidad. Ya han sido empleados esporádi- 
camente en la misión de espantapájaros para 
alejar a los estorninos de los viñedos del 
Rhin. Es lamentable, pues se ve que los pá- 
jaros atacan al hombre no sólo en sus me- 
dios de vuelo, sino que tratan también de pri- 
varle de lo nue alegra su corazón... 


Y no nos engañemos creyendo que se trata 
de una guerra local, ni mucho menos. Esta 
invasión de las bases neerlandesas por las 
masas de gaviotas locales tienen su contra- 
partida en sitios mucho más remotos. En 
alguna isla del Pacífico, donde los america- 
nos preparan sus grandes proyectos bélico- 
espaciales, son los pingúinos—o pájaros 
parecidos—los que, con sus torpes aires 
de payaso, «distraen” la atención de los téc- 
nicos enfrascados en sus estudios de misi- 
les, e invaden las instalaciones, de las que 
es difícil echarlos. (Que mi memoria-fichero 
sea incapaz de encontrar ahora el sitio donde 
leí la historia de esos bichos, y 2 qué isla se 
refería, no quiere decir nada en contra de 
la veracidad de lo que cuento. Pero si en 
lugar de tener mi fichero en la memoria lo 
tuviera en especie tangible y bien organizado, 


no tendría tiempo para escribir artículos.) 


Insisto en mis afirmaciones: Hay una 
guerra “caliente”, aunque no declarada—al 
menos que se sepa—entre la gente alada y 
los hombres que vuelan. No se habla de ella 
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públicamente, y ello es un misterio más. 
¿Qué intervención tendrá en el asunto el blo- 
que oriental...? Porque como ninguna noti- 
cia similar se ha filtrado por los varios telo- 
nes de acero o de bambú, hay que pensar una 
de dos cosas: que los comunistas sufren 
igualmente el ataque de picos y aladas ga- 
rras, o—algo peor—qué la gente emplumada 
constituye una sexta columna del mundo Sso- 
viético... A mis medios de información no le 
es posible dar certidumbres, pero parece qué 
ya va siendo oportuna una declaración de 
los Gobiernos—que deben estar mejor ente- 
rados—sobre el asunto. 


Creo que no es sólo oportuno, sino ur- 
gente también, pues los Gobiernos no pue- 
den dejar a sus ciudadanos desarmados y 
desorientados a merced del ataque de las 
aves. Pues mientras se limitaban a atacar 
aviones militares o de pasajeros—a fin de 
cuentas reserva de transporte militar—, ca- 
bía el silenciar la amenaza y mantener secre- 
ta la guerra. Pero ya no €s así, y los ciuda- 
danos libres del mundo piden licencias a los 
Departamentos ministeriales correspondien- 
tes para que les provean de escopetas. SÍ, 
de escopetas, arma decisiva en esta lucha. 
¡Basta ya de radar. y de guerra psicoló- 
gica, que no resuelven el problema! ¡Hay 
que recurrir a la defensa personal y hacen 
falta escopetas, muchas escopetas! 


En este movimiento de autodefensa hay 
que señalar como ejemplo a los adelantados: 
los pilotos de veleros aque en Benalla (Aus- 
tralia) se vieron atacados por águilas duran- 
te una competición deportiva, y ya han pe- 
dido sus correspondientes escopetas para 
combatirlas. 


Yo creo sinceramente que todo es pura 
envidia por parte de la gente alada. Las raras 
veces que poetas y similares piensan en avi0- 
nes los comparan a pájaros, y la cosa se ha 
hecho ya lugar común; pero la verdad es que 
nada más distinto existe : el avión vuela más 
rápidamente, a más altura y con peor tiempo 
que el pájaro, y buscar analogías entre unos 
y otros es mera labor erudita que forzosa- 
mente tiene que limitarse a detalles superfi- 
ciales, y —ahondando—todo queda reducido 
a que se parecen en qué vuelan. Sólo eso. 
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Pero indudablemente el hombre lo hace ¡me- 
jor, y los pájaros sienten envidia. Porque 
el hombre vuela por la actividad de su cere- 
bro, no de sus músculos, como los pobres 
pájaros, que si vuelán es simplemente por- 
que Dios los ha. hecho así, y si el hombre 
vuela es porque Dios ha premiado con el 
vuelo su esfuerzo por volar. 


Precisamente por ese motivo a mí me pa- 
recen bastante ridículos los esfuerzos—ahora 
están con eso en Inglaterra—para lograr el 
“vuelo muscular humano”. Sería como vol- 
ver al remo después de haber logrado la tur- 
bina... Además, yo creo que los pájaros se 
reirán mucho de esas tentativas, pues, en vo- 
lar sin Otro medio que sus músculos, desde 
luego nos baten... 


Hace un par de veranos vi una cigiieña 
despistada en la pista de un aeródromo, aun- 
que la frase parezca un barato juego de pa- 
labras. Estaba allí sabiendo que era una in- 
trusa—¿ quizá espiaba ?—, pero no de jaba de 
dar zancadas con sus largas patas de un lado 
a otro, curicseándolo todo. Era un día seña- 
lado, porque se hacían las pruebas de rodá je 
de un modelo experimental, y yo estaba pen- 
sando en el poco juego que le va quedando 
al piloto, al hombre-pá jaro, según los líricos 
clichés de no hace tanto tiempo. . 


Los pilotos de pruebas—aún más que los 
simples. aviadores-—han tenido siempre una 
fama especial, de aventureros, arrojados, va- 
lientes, etc. Las películas y las novelas han 
contribuido a ese mito, que precisamente les 
desagrada a los interesados. Porque a ellos 
—<como a todo hombre—-les gusta que se les 
considere valientes, en el sentido normal de 
la palabra, pero no que se exagere esa va- 
lentía, convirtiéndola en despreocupado arro- 
JO... que les haría perfectamente inútiles 
para su misión. Lo malo es que el progreso 
técnico les está estropeando mucho la satis- 
facción por su tarea : antes—un antes muy 
cercano—eran real y verdaderamente pilotos 
de prueba, que hacían pruebas en vuelo de 
los aviones, y ahora van pasando a ser—cada 
día más—observadores del vuelo en pruebas 
del avión. La diferencia es sutil, pero im- 
portante: los complicadísimos elementos de 
observación, registro y medida hacen del pi- 
loto de pruebas de hoy más que un “actua- 
dor”—si se me permite la palabra—un “oh- 
servador” cualificado. 
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Pero, de todos modos, es el responsable 
del avión en vuelo y, por tanto, el que tiene 
el poder de decisión, y la habilidad para rea- 
lizar su propia decisión. Sólo ese sentimiento 
puede compensar en el piloto de pruebas de 
hoy las largas horas de aburridos vuelos que 
son necesarios para establecer una serie de 
datos -precisos. ¡Qué diferencia con los vue- 
los de otro tiempo, cuando el ingeniero espe- 
raba ansioso—y humilde, como un exami- 
nando—el dictamen del piloto, que había za- 
randeado a su gusto el nuevo avión por el 
cielo! Ahora el piloto vuela obedientemente 
los vuelos precisos que ha prescrito el inge- 
niero, con escaso o ningún margen para la 
fantasía, v cuando aterriza apenas es precisa 
Su Opinión, pues los instrumentos se han en- 
cargado de registrar minuciosamente todos 
los detalles del vuelo. 


o ox ox 


¿Y qué tiene esto que ver con los pájaros, 
me estoy preguntando yo mismo ahora, pues 
temo haber divagado al correr de la pluma. 
Sí, ya sé : es que, en el fondo, me bullía aque- 
lla frase de un libro de Saint-Ex, que cito 
de memoria, “Ningún animal lo hubiera he- 
cho”. 


Sí, la técnica ha ido muy lejos, ha llevado 
al hombre muy lejos de los animales, de los 
pájaros, incluso. Pero por mucho que el 
hombre se apoye en la técnica para volar, 
siempre se mantendrá viva la ilusión del 
vuelo en él. Por siempre, y precisamente por 
el hecho de que “no és natural volar”. Por- 
que cada vuelo pone a prueba en mayor o 
menor grado la habilidad del hombre, que 
se siente reafirmado y satisfecho por cada 
logro. 


Y nunca es más visible y más gozosa esa 
satisfacción que la que invade a todos en un 
vuelo de pruebas. En el primer vuelo de un 
nuevo tipo, sobre todo, pues desde el piloto 
hasta el último espectador—que siempre está 
relacionado de un modo u otro con el nuevo 
aparato—todos saben que está el avión alli, 
posado en el extremo de la pista y dispuesto 
a volar, Todos saben que se ha hecho para 
que vuele, pero... ¿volará? Y la satisfacción 
de verlo volar es una expresión de la más 
alta calidad humana : Comprobar qué... nin- 
gún animal lo hubiera hecho. 
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Antecedentes. 


E Patronato de Casas del Ramo acaba 
de editar su tercera Memoria quinquenal, 
comprensiva de la labor realizada en los años 
1957 a 1962, sin perjuicio de recoger tam- 
bién—como necesario antecedente y enlace 
de información—un resumen de lo realizado 
en los dos primeros lustros de actuación del 
citado Organismo, en los años 1947-1957. 


Estudiando la actual Memoria, a la. vista 
de las dos anteriores, se observa, ante todo, 
una firme tónica de continuidad en la mi- 
sión señalada al Patronato y en la forma de 
Mevarla a cabo. De no haber sido así, es 
evidente que no asistiríamos al desarrollo 
—Ade todos conocido—del patrimonio inmo- 
biliario que aloja a gran parte de nuestro 
personal. 

No quiere esto decir, que las circunstán- 
cias y avatares de la empresa de la edifica- 
ción no hayan variado a lo largo de estos 
quince años. Muy al contrario. La legisla- 
ción protectora, iniciada en 1939, se modi- 
ficó en 1944, y volvió a serlo en 1948; se 
sustituyó en 1954 por la Ley de Viviendas 
de Renta Limitada, y ésta, a su vez, se com- 
plementó, en 1957, por la de Viviendas Sub- 
vencionadas. 

Todas estas incidencias tuvieron diversas 
repercusiones en las tareas del Patronato, 
sobre todo en sus aspectos administrativo y 
financiero, como también lo tuvo la creación 
del Ministerio de la Vivienda y la subsiguien- 
te reorganización de las Direcciones Gene- 
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rales e Institutos Nacionales implicados en 
la construcción. 

En el coste de las edificaciones han reper- 
cutido también las modificaciones de precios 
de materiales y mano de obra, los controles 
estatales o intervención sobre el cemento, el 
hierro y otros artículos esenciales; las dispo- 
siciones sobre revisiones de precios y admi- 
sión de ofertas “al alza” en algunas obras 
adjudicadas por subasta; las fluctuaciones 
de la politica crediticia y el precio del dinero 
en la banca oficial y privada; las variaciones 
de las subvenciones presupuestarias y auxi- 
lios económicos facilitados al Patronato por 
los Organismos del Aire, etc., etc. 

Otra cuestión que forzosamente repercute 
en la programación y planificación de las 
construcciones del Patronato de Casas, son 
las modificaciones eventuales del despliegue 
de nuestras unidades, la creación de bases 
nuevas y supresión de otras antiguas, los 
traslados de Maestranzas y otros estableci- 
mientos, etc. Todo ello, en el ámbito exte- 
rior, en el que el Patronato se desenvuelve. 
Pero es que, también en su propio seno, el 
paso del tiempo a lo largo de quince años, 
no ha dejado de señalarse con cambios tan 
de tener en cuenta como las sustituciones del 
Presidente (por fallecimiento), del Gerente 
(por ascenso) y de varios Consejeros (por 
fallecimiento o cambio de destino). 

Sin embargo, y pese a todas las circuns- 
tancias apuntadas, la unidad y continuidad 
de acción a lo largo del tiempo, aparecen per- 
fectamente acusadas en las páginas de la 
Memoria que comentamos. 
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Realizaciones. 


Lo más aleccionador en esta publicación 
es la observación del crecimiento del patri- 
monio inmobiliario del Patronato, formado 
por las'casas construidas o adquiridas con 
sus propios medios, más las cedidas por el 
Ministerio al amparo de la legislación vi- 
gente. 


El número de viviendas ocupadas arroja 
-la impresionante progresión que sigue: 


Año 1947 ... ... es e 280 viviendas 
O 402 » 
» AMD occ ccoo ro co 879 » 
» 1950 ... ... pes o a pad 1300 » 
O E 1.600 » 
SN AA 1.950 > 
A AA 2.248 > 
» MÍA o co oro eno en e 2,631 * 
> AIN ad o oa da da 13,046 > 
O A O! » 
NN A » 
» 1938 1.0. coco roo cnn ro o 3.7644 > 
» 1959 .. 4.631 » 
»,1960 ... ... 5.151 » 
» 1961 ... ... 5.474 » 


A estas viviendas hay que agregar los Pa- 
bellones, propiedad del Ministerio, que as- 
cienden a 256. 





COLONIAS 





Cuatro Vientos ... ... 0... ..oo eno 0.o .nooonoo romo... 
Getafe ... .. A O 
Alcalá de Henares. e E o ia, eo 
Matacán ... AS di 

Talavera la Real, E a a 
San Juan de Aznalfarache E Rico ados 
Armilla ... ... > me 

Jerez de la Frontera. a an a ES ai va 
Sam Javiet oem ula dla dl ha ORO AA ra di a a 
Albacete tii e a det aaa los cb 
Agoncillo ... .. ON O 
Virgen del CAMÁMO 000 00 om 0 000 000 cer enn cor xo 
Pollensa ... ... . pido e 
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Distribuidas por Regiones, las viviendas 
existentes son: 


Primera Región Aérea ... ... ... ... 1.894 viviendas 





Segunda Región Aérea ... ... 0... ... 1.043 » 
Tercera Región Aérea ... ... 0... ... 821 » 
Cuarta Región Aér8ea ... ... ... ... 681 » 
Quinta Región Aérea ... ... ... ... 518 » 
Zona Aérea de Baleares ... ... ... ... 191 » 
Zona Aérea de Canarias ... ... ... ... 218 > 
En Marruecos +... +... ..oo ooo... ... 68 » 
ToTAL ... - 5.474 viwiendas 


En cuanto a los beneficiarios, las vivien- 
das se distribuyen como sigue: 





Generales, Jefes ma Oficiales ... ... 0.0. ... ... 1.736 
Suboficiales ... ... sob En 2.976 
Especialistas: ¿0 sos ius céda com mes aha as 762 

TOTAL asados ind a 5.474, 


(En los anteriores Grupos van incluídos 
los asimilados, considerados, personal civil 
funcionario y personal obrero. ) 

Es interesante también recoger los datos 
sobre las Colonias Residenciales del Aire, que 
ya van teniendo vida propia, con todos los 
servicios urbanos de tipo municipal, resuel- 
tos con mejor o peor fortuna. 


He aquí las principales : 


NUMERO DE ALOJAMIENTOS 


Suboficiales 








Jefes y Oficiales y Especialistas TOTALES 
609 609 
50 104 154 
46 46 
. 30 30 
19 60 79 
33 624 : 657 
8 23 31 
á 6 26 32 
101 127 228 
61 61 
82 82 
15 152 167 
11 21 32 





Todas estas viviendas están incluídas en 
la cifra total de 5.474 consignada más 
arriba, 

Existen algunas Colonias mixtas, para 
personal de las Aviaciones Española y Nor- 
teamericana, de determinadas bases y asen- 
tamientos, siendo una de las más logradas 
la de Aranjuez, para Oficiales y Suboficia- 
les de ambos países. 


La Memoria ofrece información intere- 


'sante (que por su extensión no podemos re- 


coger aquí), sobre los cálculos de necesida- 
des y programas constructivos sucesivamen- 
te elaborados, así como su integración en la 
política del Gobierno y en el nuevo Plan Na- 
cional de la Vivienda. También es ilustra- 
tivo del estudio de los problemas técnicos y 
económicos de la construcción y forma en 
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que se ha ido resolviendo; la financiación de 
los programas; la determinación de las tari- 
fas de alquiler; los proyectos de viviendas 
con acceso a la propiedad por sus beneficia- 
rios, obstáculos que hasta ahora han ido 
aplazando su construcción y orientación pre- 
vista al asunto. El estado actual de esta cues- 
tión viene prefijado por dos vitales consi- 
deraciones: la injusticia social que sería ofre- 
cer viviendas en propiedad a los que pueden 
adquirirlas, antes de haberlas proporciona- 
do en alquiler a todos los que no tienen tal 
posibilidad E la prohibición legal de edificar 
con protección oficial dos viviendas (una en 
alquiler y otra en propiedad), para un mis- 
mo beneficiario. Es decir, que al Oficial en 
activo que ocupa una casa protegida en Mo- 
rón (por ejemplo), no se le puede construir 
otra en propiedad en el punto en que piense 
establecerse en el futuro. 

Parecidas consideraciones han aconsejado 
aplazar la construcción de alojamientos para 
el personal pasivo, mientras no se encuen- 
tren totalmente resueltos los del personal ac- 
tivo, cuyo eventual destino a una guarnición 
en la que no exista vivienda disponible, cons- 
tituye hoy para el Mando un posible caso de 


conciencia. 
XX xk ok 


En el capitulo de Contabilidad v Estadís- 
tica, se contiene una amplia rendición de 
cuentas, en la que vemos que el Patronato 
partió de cero en 1947, recibió una subven- 
ción de 5.000.000 de pesetas anuales en los 
dos primeros años; de 6.500.000 pesetas, en 
cada uno de los tres siguientes, y de 
20.561.618, a partir de 1952. En total, ha 
recibido 235.116.180 pesetas por este con- 
cepto en los quince años reflejados en la 


Memoria, Por cobro de alquileres y cánones- 


y Otras donaciones, ha recibido otras 
132.798.490,06 pesetas. En junto, 
367.914.670,06 pesetas recibidas en metálico. 


Paralelamente a estos ingresos, o mejor, 
con mayor rapidez que los mismos—merced 
a las cesiones en especie, de terrenos y edi- 
ficios por el Ministerio del Aire, Ayunta- 
mientos, etc.—, ha ido creciendo el patrimo- 
nio del Patronato. En efecto, su capital lí- 

quido (diferencia entre el activo y el pasivo) 

habla llegado a más de 149 millones de pe- 
setas a fines de 1951; a fines de 1957 se 
había duplicado, ascendiendo a más de 297 
millones, y a fines de 1961, arroja el balan- 
ce la cifra de 438.663.469,70 pesetas, que no 
necesita comentario, Pero es de observar que 


- Total, 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


el valor integro de los edificios patrimonia- 
les (propios y en usufructo) es de 
802.612.657,08 pesetas, valor que excede en 
mucho al del capital líquido, exceso que en 
su mayor parte corresponde a las 'obligacio- 
nes contraídas con los Institutos Nacionales 
y establecimientos de crédito para financiar 
los edificios ya construídos y que no ha sido 
posible pagar al contado en la totalidad de 
su valor. En la cuenta de ingresos, gastos e 
inversiones, se observa un saldo favorable de 
18.377,449,20 pesetas, remanente del Ejerci- 
cio 1961, que pasa a aplicarse en el ejercicio 
siguiente. 

(No han sido contabilizados los inmuebles 
construidos por el Ministerio y transferidos 
al Patronato, cuya valoración definitiva no 
ha sido aún comunicada al mismo.) ' 

oa E 


Como anticipo al futuro inmediato, se 
consignan las principales obras en curso a 
principios del año actual, que totalizan 882 
viviendas, con un presupuesto de 


199.721.772, 83 pesetas. Los grupos más im- 


portantes son las obras de Madrid (223 vi- 
viendas); Badajoz, con 72; Sevilla, con 80; 
Granada; con 80; Jerez, con 92; Murcia, con 
80; San Javier, con 64; Valencia, con 61; 
Valladolid, con 13; Las Palmas, con 117. 

«Las: obras en trámite, cuya ejecución se- 
guirá a la de las anteriores, comprenden 57 
viviendas en Morón, 20 en Los Alcázares, 
78 en oi y 24 en Palma de Mallorca. 
180. 


Se incluyen en la Memoria un índice legis- 
lativo muy completo, y una copiosa informa- 
ción gráfica (Gráficos funcionales, y foto- 
grafías de las casas e instalaciones patrimo- 
niales), destacándose algunas reproduccio- 
nes en color de diferentes proyectos de edi- 
ficios, casi todos los cuales ya han entrado 
en servicio, 


Como información complementaria, faci- 
litada por el Patronato, es interesante con- 
signar que desde la fecha de cierre de la Me- 
moria, hasta la de la publicación de este co- 
mentario, continúa a buen ritmo la edifica- 
ción de las viviendas, hallándose en curso 
de construcción, además de las ya reseñadas, 
las siguientes: Madrid, 946; Sevilla, 200; 
Las Palmas, 92. Total, 1.238 viviendas. 

Con la más absoluta objetividad, nos pa- 
rece en justicia digna de elogio y agradeci- 
miento la labor de nuestro Patronato de 
Casas. 


1063 


REVISTA DE AERONAUTICA 
ES Y ASTRONAUTICA 





El día 14 de diciembre falleció en Madrid 

el Excmo. Sr. Teniente General D. Alfredo 
Kindelán Duany. 
El General Kindelán nació en Santiago de Cuba 
el 13 de marzo 
de 1879; .irigresó 
en la Academia 
Militar de Inge- 
nieros en septiem- 
bre de 1893, sien- 
do promovido a 
Teniente en mar- 
zo de 1899. As- 
cendió a Capitán 
en diciembre de 
1904, fué promo- 
vido al empleo de 
Comandante "en 
junio de 1918, al 
de Teniente Coro- 
nel en 1923, y a 
Coronel—por mé- 
ritos de -guerra— 
en 1925. 

Obtuvo el em- 
pleo de Gene- 
ral de Brigada en 
octubre del año 
1929, el de Gene- 
ral de División 
en 1937, y fué 
promovido a Te- 
niente General el 12 de abril del año 1940. 

A través de sus diversos e importantes desti- 
nos, dedicados a múltiples actividades militares, 
podemos, en una rápida visión, repasar su per- 
manencia en Zapadores Minadores, Compañía de 
Aerostación, Batallón de Telégrafos, Regimiento 
Mixto de Ingenieros y Parque de Aerostación. 
Posteriormente ocupó cargos en el E, M. Central 
del Ejército, en el Regimiento de Ferrocarriles y 
en el Ministerio de la Guerra, destino del que 
pasó en comisión a mandar las Fuerzas Aéreas en 
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EL GENERAL KINDELAN 


Africa. El 14 de abril de 1931 solicitó su pase 
a la reserva cuando era miembro del Consejo 
Superior de Aeronáutica, exiliándose voluntaria- 
mente, y desde el 29 de julio de 1936 hasta el 
16 de agosto de 
1939 fué Jefe de 
los Servicios del 
Aire y Jefe del 
E. M. de Ávia- 
ción del Cuartel 
General de S. E. el 


Generalísimo. 


En agosto de 
1939 fué nombra- 
do Comandante 
General de Balea- 
res, posteriormen- 
te dirigió la Es- 
cuela Superior del 
Ejército y, más 
tarde, fué nom- 
brado Capitán 
General de la 4.* 
Región Militar. 

Hasta aquí los 
datos que pudie- 
ran ser extraidos 
de su Hoja de 
Servicios, pero la 
figura del Gene- 
ral Kindelán, en 
su enorme trascendencia para el Ejército del 
Aire, salta de la simple enunciación de las diver- 
sas ocasiones en las que pudo ejercitar sus virtu- 
des y patriotismo. Cuando el 23 de noviembre 
de 1961 el Ministro del Aire le impuso la Me- 
dalla Aérea exaltó su figura como promotor in- 
discutible de la Aviación Española y como per- 
sonalidad cuya actuación marcó los jalones de lo 
que es ya la historia actual del Ejército del Aire. 

En efecto, cuando en 1911, siendo Capi- 
tán, fué designado por el Coronel Vives pa- 
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ra fundar la Aviación Española, tenía ya un 
prestigio internacional en Aerostación. Durante 
varios años hizo numerosas ascensiones en glo- 
bos libres y dirigibles construidos bajo su di- 
rección, tomando parte en 1908 en la Copa Gor- 
don Bennet. Estos jalones de su vida que coin- 
ciden con la Historia de nuestro Ejército del 
Aire, vienen marcados por los acontecimientos 
siguientes, en los que desempeñó un papel de 
primerísima magnitud: Creación de la Aviación 
Militar, fundación: de la primera Escuela de Pi- 
lotos, mando de la primera escuadrilla que, en 
el mundo, tomara parte en acciones de guerra, 
en una de las cuales derramó su sangre a bordo 
de su avión y sobre territorio enemigo; organi- 
zador de las primitivas fuerzas aéreas, de las 
que fué jefe durante su actuación en la campa» 
ña marroquí en: los años de 1922-1923; mando 
-de la aviación: hispanofrancesa que apoyó a las 
fuerzas de desembarco en la bahía de Alhuce- 
mas; primer jefe superior de la Aeronáutica al 
crearse el Cuerpo de Aviación, y bajo cuyo im- 
pulso se desarrolló la época de los grandes 
«raids», que tanto prestigio concedieron a las 
alas españolas. 


Finalmente, cuando se produjo el Movimiento 
Nacional, el General Kindelán fué el aviador 
de la capacidad y prestigio suficientes para que 
fuera designado por S. E. el Generalísimo para 
el Mando Supremo de las Fuerzas Aéreas, a las 
que supo: llevar a un grado de eficacia que la 
situó, sin duda, entre las primeras del mundo. 
El Jefe del Estado Español premió su extraor- 
dinaria labor con la concesión del título del 
"Reino de Marqués de Kindelán. 

Una biografía tan trascendental tenía que 
desbordar el campo de la Aeronáutica, lo mis- 
mo que su extensa cultura le hizo ocupar un 
sillón de la Academia; su enorme personalidad 
se proyecta hacia acontecimientos de relieve na- 
cional. Nos queremos referir a su labor en la 
preparación del Movimiento Nacional y, en par- 
ticular a su actuación en la reunión celebrada 
en el Aeródromo de San Fernando, que cul- 
minó con la designación del General Franco 
como Generalísimo de los Ejércitos Nacio- 


nales. 


Entre las mumerosísimas condecoraciones de 
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que se hallaba en posesión figuran: Medalla 
Aérea, Oficial de la Legión de Honor, Cruz 
del Mérito Militar, Cruz de Primera y de Se- 
gunda clase del Mérito Naval, Cruz de María 
Cristina, Cruz del Aguila Alemana, Cruz de 
San Mauricio y San Lázaro (italiana), Gran 
Cruz de Avis (portuguesa), Cruz de la Corona 
de Italia, Cruz de las Espadas de Suecia y 
Gran Cruz de la Real y Militar Orden de San 
Hermenegildo, 

REVISTA DE AERONAUTICA, que con- 
tó al General Kindelán entre sus más asiduos 
colaboradores (aun su último artículo se publi- 
có en nuestro pasado número), cree interpretar 
el sentimiento general de nuestro. Ejército por 
tan dolorosa pérdida. Agradece, como todos, sus 
desvelos por llevar a la aeronáutica española a 
las metas que su ilusión de aviador enamorado 
de su carrera le hizo imaginar y, como recono- 
cimiento el más breve y expresivo de tan com- 
pleta y trascendental obra, se limita a copiar el 
texto de la resolución del Ministerio del Ejército 
por la que se dispuso se rindiera a su cadáver 
los honores de Capitán General con Mando 
en Plaza, 


" «La vida militar del Teniente General del 
Ejército don Alfredo Kindelán Duany es un 
brillante ejemplo de entrega al servicio de Es- 
paña. 

Entusiasta aerostero, aplicó sus profundos co- 
nocimientos y entusiasmo a la Aviación Mili- 
tar desde sus comienzos, contribuyendo pode- 
rosa y eficazmente a darle un espíritu y una 
organización que había de permitirla una ac- 


tuación heroica y eficaz en nuestra Campaña 


de Marruecos y Guerra de Liberación. En ser- 
vicio de vuelo sobre campo enemigo, derramó 
su sangre por la Patria. Figura destacada por su 
españolismo, en la iniciación del Glorioso Mo- 
vimiento Nacional; Jefe de los Servicios del 
Aire durante la Guerra de Liberación; leal y 
brillante colaborador del Mando Supremo en 
paz y en guerra, unió a tan destacados servicios 
una brillante cultura y un exaltado espíritu mi- 
litar, 

Vida tan ejemplar merece, en justicia, que la 
Patria le considere y enaltezca.» 
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Información Nacional 





FESTIVIDAD DE NUESTRA SEÑORA DE LORETO 





PETT CITA 


El Ejército del Aire, como es tradicional, 
celebró el día 10 de diciembre con diversos 
actos la festividad de su patrona Nuestra 
Señora de Loreto. 

En Madrid, y en el templo nacional de 
San Francisco el Grande, tuvo lugar una 
brillante función religiosa, que fué presidida 
por el Vicepresidente del Gobierno y Capi- 
tán General Jefe del Alto Estado “Mayor, 
y a la que asistieron, entre otras autorida- 
des, los Ministros .del Ejército, de Marina, 
del Aire y de Obras Públicas; el Presidente 


3 





del Consejo de Economía Nacional y los 
Tenientes Generales Jefes de la 1.2 Región 
Militar y de la Región Aérea Central. Nu- 
tridas representaciones de los tres Ejércitos 
concurrieron también a la ceremonia. 

En la Academia General del Aire se ce- 
lebraron diversos actos, que culminaron con 
la Jura de la Bandera de los Caballeros Ca- 
detes que integran la XVIII promoción. 

En todas las guarniciones tuvieron lugar, 
igualmente, diversas celebraciones en honor 
de Nuestra Señora la Virgen de Loreto. 


JURA DE lA BANDERA EN GETAFE 


El 4 de diciembre, y en la Base Aérea de 
Getafe, tuvo lugar la Jura de la Bandera por 
1.924 reclutas de aviación. 

El acto estuvo presidido por el Teniente 
General Jefe de la R. A. Central, al que 


acompañaban el General Segundo Jefe, el 
General Jefe del Estado Mayor de la citada 
Región y otras autoridades. 

Por primera vez en el Ejército del Aire, 
tuvo lugar esta ceremonia en forma colec- 
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tiva, es decir, 
que los reclutas 
pertene- 
cían a las 
distintas Unida- 
des de toda la 
Región Aérta, 
y que el acto se 
celebró ante 
cuatro Es- 
tandartes: 
El de la Región 
Aérea Central, 
el de la Base 
de Alcalá, el de 


y» 


| 


pi masa 4 
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REVISTA DE 
nunció una vi- 
orante alocución, 
corriendo a car- 
go del Teniente 
Coronel Mayor 
de la -Agrupa- 
ción de Tropas 
número 1 la pro- 
nunciación de la 

* fórmula del” ju- 
ramento. : 

Ante las auto- 
ridades que pre- 
senciaron el acto 
desfilaron bri- 
llantemente los 


- 
, 





la de Getafe y 
el de la Escuela de Transmisiones. 
El Coronel Jefe de la Base de Getafe pro- 


1.924 reclutas, 
más 1.155 veteranos de las diversas. Uni- 
dades. . 


El AVION SAETA HA-200 


Están saliendo de la línea de montaje de 
la Hispano Aviación, en el aeropuerto de 
San Pablo, los primeros aviones de serie 
del birreactor de entrenamiento “Saeta” 
HA-200. 

El primer avión de la serie voló el 3 de 


ENTREGA DE TITULOS DE 


Recientemente ha ténido lugar en la Es- 
cuela de Helicópteros la entrega de Títulos 
de Piloto de esta especialidad a la V Pro- 
moción, formada en este Centro. 

Dicha promoción está compuesta por 10 
Jefes y Oficiales de los tres Ejércitos: 2 de 
Tierra, 3 de Marina y 5 del Aire. 

El acto estuvo presidido por el Director 


El CAMPEONATO . DE TIRO 


En el polígono de San Isidro, de Valla- 
dolid, se ha verificado el III Campeonato 
Nacional de Tiro de las Fuerzas Árma- 
das, con asistencia de los Tenientes Ge- 
nerales Jefes de las Regiones Militar y 
Aérea. 

En la prueba de precisión con fusil de gue- 
rra para Jefes y Oficiales resultó campeón 
el Teniente de Aviación don Jesús Ochoa, 
y subcampeón el Capitán de Aviación don 


NUEVO PRESIDENTE 


El día 27 de noviembre el Ministro del 
Aire dió posesión de su cargo al nuevo Pre- 
sidente del Patronato del Instituto Nacional 
de Técnica Aeronáutica “Esteban Terradas”, 
excelentísimo señor General don Rafael Cal- 
vo Rodés. 

El Ministro, en unas breves palabras, hizo 
un cálido elogio de la gran personalidad cien- 


octubre último, y desde esta fecha han sali- 
do diez unidades de la línea de montaje. 
Mientras tanto, los aviones de la preserie 
están siendo sometidos a pruebas de dura- 
ción y comportamiento por el Grupo de Ex- 
perimentación en Vuelo. 


PILOTOS DE HELICOPTEROS 


general de Instrucción, que hizo -entrega de 
los correspondientes diplomas. El Coronel 
Director de la Escuela pronunció la última 
lección del curso, en la que encareció a los 
alumnos el mantenimiento de la disciplina 
de vuelo y de la estrecha unión entre los tres 
Ejércitos, puesta de manifiesto en el desarro- 
llo del curso. 


DE LAS FUERZAS ARMADAS 


Enrique González Conde. En la de fusil de 
guerra, velocidad, también para Jefes y Ofi- 
ciales, resultó subcampeón el citado Capi- 
tán, don Enrique González Conde, y final- 
mente, en la prueba de arma corta de gue- 
rra, velocidad, para Oficiales, obtuvo el tí- 
tulo de campeón el Capitán de Aviación don 
José María Martín Velasco, y el de subcam- 
peón, el también Capitán de Aviación don 
Gonzalo Martínez Avellanosa. 


DEL «1 N.T.A. E. T.» 


tífica del nuevo Presidente. El Ministro es- 
tuvo acompañado por el General Subsecre- 
tario y alto personal del Ministerio del 
Aire. 

Seguidamente, el General Calvo Rodés dió 
posesión al nuevo Director del Instituto, ex- 
celentísimo señor General don Antonio Pé- 
rez Marín. 
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AVIACION MILITAR 





Aspecto de una formación de cazas ingleses tipo “Lightning”, en el curso de una 


INGLATERRA 


El bloque comunista y las 
alianzas occidentales. Balance 
militar 1962-63, 


El” «Institute of Strategic 
Studies», que acaba de publicar 
el cuarto volumen de su serie 
anual, al hacer un cálculo de las 
fuerzas militares de Oriente y 
Occidente ha llegado a la con- 
clusión de que Rusia podría ha- 
ber creado ya una fuerza de 
«varios centenares» de proyecti- 
les balísticos intercontinentales 
si el programa hubiera sido cla- 


* exhibición acrobática. 


sificado con una prioridad su- 
ficientemente alta. Pero tiene 
solamente unos 75, 

En su análisis del pasado año, 
el Instituto mencionó, en un 
cálculo provisional que los ru- 
sos podrían producir 200 pro- 
yectiles intercontinentales para 
el invierno de 1961, aunque no 
creían que esto se hubiese rea- 
lizado. El del pasado mes de 
noviembre aceptaba el total de 
200 proyectiles de alcance me- 
dio como «razonable» y en el 


de este año se dice que dispo- | 


nen de unos 700. 
Dicho Instituto da las si- 
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guientes razones para que los 
rusos no hayan creado una fuer- 
za de proyectiles intercontinen- 
tales tan grande como podrían 


haber hecho: 


— Entre 1958 y 1960, Nikita 
Khruschev creyó que podía 
garantizar la seguridad de 
Rusia económicamente me- 
diante la provisión de fuer- 
ras relativamente pequeñas 
de bombarderos interconti- 
nentales, proyectiles inter- 
continentales y submarinos 
portadores de proyectiles, 
permitiéndole dedicar más 
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recursos a programas no mi- 
litares. 

— La dificultad de construir 
numerosas bases para pro- 
yectiles de este tamaño. 

— El hecho de que durante 
dos años hayan tenido en 


A 


L 
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tinentales rusos tienen unos 
propulsores muy potentes y 
pueden llevar cabezas de gue- 
rra más grandes que los equi- 
valentes americanos, tales como 
el «Titán». Teóricamente, los 
rusos pueden poner en trayec- 
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Jios militares de que dispone el 
país; en efecto, sólo contribu- 
yen a la defensa nacional con 
un 15 por 100 del presupuesto, 
mientras que en la mayor parte 
de los países pertenecientes al 
mundo occidental o soviético, 








O 











y 


El caza Northrop “Freedom”, que en breve comenzará a ser entregado por los Estados 


desarrollo una segunda ge- 
neración de proyectiles in- 
tercontinentales de menor 
tamaño, que probablemente 
serán más fáciles de ocul- 
tar. : 

— Las exigencias técnicas de 
los programas espaciales y 
otros de distinto tipo. 

Mas el Instituto indica que 
los actuales proyectiles intercon- 


Unidos a los países aliados. : 


toria balística cabezas de guerra 
de 50 megatones. 


TURQUIA 
Aviación turca. 
Las Fuerzas Aéreas turcas, 
colocadas bajo las órdenes del 


General Tansel, representan 
ana mínima parte de los me- 
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esté porcentaje alcanza de ordi- 
nario un 33 por 100, Esta des- 
proporción existe también en lo 
concerniente al personal, ya 
que el Ejército del Aire no dis- 
pone sino de un 8 por 100 de 
los efectivos de las Fuerzas Ar- 
madas. 

Sin embargo, la aviación 
turca constituye una Fuerza 
Aérea que merece atención, 
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participando con la griega en el 
Alto Mando Aéreo de la sexta 
"A, T. A. F., dependiente de 
Sud-Europa. 

En .el plano nacional, las 
Fuerzas Aéreas están divididas 
en tres mandos: las primera, se- 
gunda y tercera T, A. F. (Fuer- 
za Aérea Turca), 

La primera T. A. F. tiene su 
Puesto de Mando en Eskisehir, 
en el Oeste del país; este Man- 
do es numéricamente el más im- 
portante, comprendiendo varias 
escuadras de cazas de los tipos 
«F-84F», «F-84G», «F-100> y 
una escuadrilla de aviones de 
reconocimiento «RF-84-E», 

A finales de 1961 ha sido do- 


tada de «F-104», cedidos por 
los americanos, y que contribui- 
rán a aumentar el potencial ope- 
rativo, 

La tercerá T. A. F., cuyo 
Puesto de Mando está en Di- 
yarbekir, en el Este del país, es 
menos importante y no está do- 
tada sino de cazas de los tipos 
«F-84F», «F-84G» y «F-86E». 

En cuanto a la segunda 
T. A. F., no constituye en rea- 
lidad una gran unidad aé- 
rea, puesto que no dispone de 
aviones propios. Es responsable 
de la defensa aérea del territo- 
rio y utiliza los aparatos de las 
otras dos T. A. F., en el con- 
junto de los tres sectores de de- 
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fensa: Eskisehir en el Oeste, 
Ankara en el Centro y Mala- 
taya en el Este, e 

Los aviones de transporte no 
dependen de ninguna de las 
tres T, A, F., sino directamen- 
te del Estado Mayor del Aire; 
se trata de aviones «C-47» y 
«C-54» y helicópteros «H-19», 
utilizados principalmente en 
operaciones de salvamento. 

El Ejército del Aire turco 
comprende 33.000 hombres, di- 
vididos como sigue: 

— 3.000 Oficiales, de los 

. Que 950 son pilotos, 
— 9.000 Suboficiales, 
— 21.00 hombres de tropa.. 





AAA, RA, 





y 
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Maqueta a tamaño natural del avión VZ-11, de despegue y aterrizaje vertical, en 
construcción por la Ryan Aeronautical Co., para el E jército de los Estados Unidos. 
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ASTRONAUTICA Y MISILES 





La última versión del Saturno es el SA-5, que en la actualidad se está construyendo 

-com el fín de lanzar un vehículo “Apolo” en la segunda mitad de 1963. En la foto- 

grafía pueden verse seis de los ocho “boosters” del “Saturno”, cada uno de los cuales 
tendrá un empuje de un millón y medio de libras. 


ESTADOS UNIDOS 


Solución al problema de segu- 
ridad personal en el retorno 
de astronautas a la Tierra. 


La General Electric Co. (Es- 
tados Unidos) está proyectando 
en su Centro Tecnológico del 
Espacio, de Valley Forge, un 

nuevo sistema para permitir a 
un astronauta su retorno a tie- 
rra sano y salvo en caso de ave- 
ría en el vehículo espacial, Di- 
cho sistema, llamado «Moose», 


podrá permitir al astronauta 
lanzarse de regreso a la tierra 
en un saco de plástico, 
También otras dos ideas bá- 
sicas han sido estudiadas como 
mecanismos de escape para as- 
tronautas en situación apurada, 
pero ambas tienen importantes 
inconvenientes. Una implica es- 
capar del vehículo inutilizado 
por medio de una especie de pe- 
queña lancha de salvamento es- 
pacial; su desventaja podría con- 
sistir en la potencia adicional 
para el lanzamiento del vehícu- 
lo espacial, que sería precisa por 
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el peso adicional de la nave au- 
xiliar. 

El otro método, una misión 
de socorro por otra cápsula es- 
pacial enviada desde tierra, 
ofrecería delicados problemas 
de control y coordinación. 

El sistema «Moose», en cam- 
bio, facilitaría un sistema de es- 
cape adecuado, con un peso de 
sólo 322 libras. Se utilizaría pa- 
ra devolver a tierra a salvo a 
astronautas desde satélites in- 
utilizados que girasen en órbi- 
tas de hasta 450 millas. 

Tal como está concebido, el 
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sistema «Moose» tiene cinco 
componentes principales: un 
saco formado por una doble ca- 
pa de plástico, una defensa de 
temperatura especial y plega- 
ble, un elemento de retropro- 


pulsión, un paracaídas y varios : 


sistemas de- espuma plástica, 

En un caso de emergencia 
que exigiese el abandono de la 
nave, el astronauta puede intro- 
ducirse en el saco de plástico 
junto con otras partes del 
«Moose», Podría así continuar 
la órbita a lo largo de la tierra 
con su abandonada nave espa- 
cial, 

En un punto previamente 
calculado, el piloto determina- 
ría su dirección y dispararía su 
retropropulsor, que lo lanzaría 
fuera de órbita y hacia tierra. 

Durante el descenso pulsaría 
un interruptor que haría des- 
plegarse automáticamente su 
aislante térmico y endurecería 
rápidamente el plástico esponjo- 
so para llenar la mayor parte 
de la bolsa. De este modo, cons- 
truiría su propia cápsula espa- 
cial prefabricada. El aislante 
térmico, construído con un ma- 
terial nuevo, protegería al as- 
tronauta durante su re-entrada 
y el plástico endurecido le ayu- 
daría a soportar la fuerza de 
gravedad ocasionada por la rá- 
pida disminución de velocidad. 

Al llegar a los 30.000 pies, 
la caída del astronauta habría 
sido lo suficiente frenada por 
la atmósfera para permitirle 
abrir su paracaídas. Esto le con- 
duciría el resto de su descenso 

a Un aterrizaje seguro sobre mar 

o tierra, Entretanto, las seña- 
les y bengalas que el sistema 
«Moose» enviaría durante el 
descenso avisarían a las fuerzas 
de rescate sobre su posición. 


"La exploración lunar. 


La Casa Grumman constru- 
ye, por encargo de la NASA, 
un vehículo biplaza para la ex- 
ploración lunar dentro del pro- 


grama «Apolo». Los gastos pre- 
vistos alcanzan los 5300 millones 
de dólares, con los que se pien- 
sa construir unas 23 cápsulas, 
de las cuales 10 ó 12 serán uti- 
lizadas para realizar expedicio- 
nes a la Luna, Está previsto que 
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de los cuales, la mitad por lo 
menos, serán ingenieros, 

La decisión de la NASA sig- 
nifica que la Administración. 
americana ha optado definitiva- 
mente por el método de explo- 
ración espacial con encuentro 


En este dibujo se puede abreciar el aspecto de los “boo- 

sters”, de combustible sólido, que en la actualidad se están 

desarrollando para el lanzamiento del “Titán III”. Cada 

uno de ellos tene un diámetro de 3 metros y facilita un 
empuje de un millón de libras. 


la Rocketdyne de North Ame- 
rican: se encargará “de la crea- 
ción de los sistemas de propul- 
sión para estas cápsulas. 

Para la ejecución de este pro- 
grama, la compañía Grumman 
empleará unos 3.000 técnicos, 
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“en Órbita lunar. La cápsula 


construida por Grumman debe 
separarse del vehículo portador 
«Apolo» cuando éste se encuen- 
tre en órbita lunar, posándose 
en la Luna para realizar la ex- 
ploración de varias horas de du- 
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ración, regresando al elemento 
«Apolo» en órbita alrededor de 
la Luna y ser lanzado por éste 
a la Tierra. 

La cápsula de exploración lu- 
nar L, E. M. (Lunar Excursion 
Module) tendrá las proporcio- 
nes de la cabina de un helicóp- 
tero biplaza, con un diámetro 
de unos tres metros aproxima- 
damente y una longitud de cua- 
tro metros y medio, 


El proyecto «Orion». 
Se espera que en los prime- 


ros meses de 1963 'se tome en 
los Estados Unidos una decisión 





En el grabado puede verse cómo, d 
llegarán a la Luna mientras el vehículo 


D LUNAR LANDING 
COMIAND £ SERVIC 
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sobre el proyecto «Orion», pre- 
sentado en 1955 por el doctor 
Stanislaw Ulam, en los Alamos. 
Este proyecto pretende crear un 
instrumento de lanzamiento Ca- 
paz de poner en órbita grandes 
pesos, utilizando para ello la ex- 
plosión de pequeñas bombas 
atómicas en el interior de un 
embudo gigantesco. 

De acuerdo con los planes 
preparados, las bombas alcan- 
zan potencias de tan sólo 10 to- 
neladas de TNT, que harían ex- 
plosión cada diez segundos, En 
estas condiciones sería posible 
colocar directamente en órbita 
satélites de mil toneladas, El 


satélite. 
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doctor Ulam afirma que tan 
pronto como su proyecto quede 
autorizado, podrá ser realizado 
en un plazo de cinco años. 

Por el momento el proyecto 
«Orion» está detenido, porque 
el Departamento de Defensa 
:onsideraba innecesario el lan- 
zamiento de satélites de mil 
toneladas y no tener ninguna 
bomba de este peso para ser 
transportada. Desde el punto 
de vista espacial, por el contra- 
rio, el proyecto tiene mucha 
importancia, pues puede per- 
mitir la construcción rápida de 
plataformas cósmicas gigantes. 


CLOR> 
OD 
IN LUNAR ORBIT. pos 





e acuerdo con el proyecto Apolo, dos astronautas 
portador queda en órbita alrededor de nuestro 
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Avión Prat G-95, de despegue vertical, propuesto para ser construído con destino a las 


ESTADOS UNIDOS 
Northrop F-5A y F-5B. 


El primer Northrop F-5A 
ha finalizado sus pruebas en 
vuelo y va a ser sometido a 
un programa experimental de 
vuelos operativos. 

Este avión, que efectuó su 
primer vuelo en 1959, ha su- 
frido desde entonces numero- 
sas pruebas de navegabilidad. 
Las actualmente en curso es- 
tán encaminadas a aquellas 
características operativas que 
corresponden a las misiones 
que le serán confiadas en los 
paises beneficiarios del MAP 
(Programa de Ayuda Mutua). 
Estos países recibirán los pri- 


Fuerzas Aéreas de la NATO. 


meros F-5A durante el vera- 
no de 1964. 

En febrero, la Air Force ha- 
bía hecho un pedido a la 
Northrop Corporation por va- 
lor de 20 millones de dóla- 
res, para la fabricación del 
primer grupo de aparatos. 

Al aparato núm. 6003 se le 
hacen actualmente las modifi- 
caciones aprobadas, y empeza- 
rá sus pruebas en vuelo a pri- 
meros del año próximo. 

El núm. 6002, que ha sido 
construido por Northrop an- 
tes del mes de abril; ha sido 
retirado de servicio el año úl- 
timo, después de un acciden- 
te sobrevenido en la base de 
la Air Force, de Bigss, Texas. 
Sus piezas serán utilizadas pa- 
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ra reparar los otros dos, en 
caso de necesidad. 

Northrop piensa efectuar las 
entregas a los países del MAP 
por grupos «de tres a cuatro 
aparatos. 

El avión de entrenamien- 
to Northrop F-5B ofrece las 
mismas posibilidades que el 
T-38 «Talon», pero se aseme- 
ja más al F-5 que al T-38. 

El F-5B puede transportar 
bajo sus alas 2.810 kilogra- 
mos de armamento o de car- 
burante. Su velocidad corres- 
ponde a un número de Mach 
superior a 1,35, Cómo el E-5, 
y contrariamente el T-38, 
puede utilizarse desde terre- 
nos no preparados, 

Northrop describe el F-5B 
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como un avión que tiene las 
cualidades de combate del 
FSA (caza) y las cualidades 
de un avión de adiestramiento. 


La Aviación en la guerra 
subversiva, 


La Fuerza Aérea, el Ejérci- 
to y la Marina de los Esta- 
dos Unidos están recibiendo 
una serie de proposiciones de 
la industria para hacer frente, 
mediante aviones, a las nece- 
sidades actuales y futuras de 
apoyo inmediato contra las in- 
surrecciones (COIN). La ma- 
yor parte de ellas ofrecen avio- 
nes «STOL>» propulsados por 
uno o dos motores turbo-héli- 
ces. 

La Fuerza Aérea y el Ejer- 
cito examinan las posibilidades 
de modificar los aviones exis- 
tentes para emplearlos en un 
futuro inmediato. 

Las tres Armas estudian los 
conceptos y propuestas de nue. 
vos aviones que cubrirían las 
necesidades en un futuro más 
lejano. 

Se sabe que el General Max- 
vell Taylor, ' presidente de los 
Jefes de Estado Mayor Con- 
junto, se muestra favorable al 
concepto de que los aviones 
contra insurrecciones deben 
realizar su misión a baja altu- 
ra, siempre que se encuentren 
protegidos por un techo de 
cazas. 

Estos aviones «contra insu- 
rrecciones» del futuro susti- 
tuirían a los aviones de ata- 
que de las series A, D, del 
Douglas B-26, empleados pa- 
ra el apoyo inmediato duran- 
te la guerra de Corea. 

Se insistirá en la sencillez, 
en la confianza que los apara- 
tos merezcan y en la posibili- 
dad de llevar carga. Las ve- 
locidades para el despegue y 
aterrizaje deberán ser de 40 a 
42 nudos, con objeto de po- 
der actuar desde pistas rudi- 
mentarias, mientras que su ca- 
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pacidad de maniobra estará 
comprendida entre los 75 y 
los 200-300 nudos. 

Los aviones empleados con- 
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menos velocidad, pero que 
puede transportar más carga). 

No obstante, es necesario 
disponer lo antes posible de 





La foto superior muestra el sistema conveccional de inyec- 
ción de combustible en la cámara de combustión en un 
motor a reacción, mientras que en la fotografía mferior 
podemos ver el grado de difusión que alcanza con el nuevo 
sistema desarrollado en la actualidad en los Estados 
Unidos por la United Technology Corporation. El nuevo 
procedimiento permite uma mejor combustión y evita las 
vibraciones producidas al reducir la entrada de combustible. 


tra las rebeliones cubririan el 
extremo inferior del espectro 
de velocidad y altitud, con 
posibilidades de alcanzar las 
del TFX (caza táctico que ten- 
drá un número de Mach 2.5 
y un techo superior a los 
70.000 pies) y las del VAX 
(avión de ataque que vuela a 
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un caza contra las rebeliones 
basado en alguno de los pro- 
yectos existentes. 

La Fuerza Aérea ha presen- 
tado recientemente una pro- 
puesta para desarrollar un nue- 
vo avión de este tipo, basa- 
do en un diseño de la Repu- 
blic Aviation Corp. 
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Una escuadrilla de helicópteros sobrevuela la pista del 

aeropuerto de Saigón, el día de su inauguración. Esta pista, 

de 3.200. metros de longitud, fué construída con. ayuda 

americano, invirtiéndose en la misma dieciocho meses de 
trabajo y.cinco millones de dólares. 


- ESTADOS UNIDOS 
Entra en servicio el DC-8F, 


La Compañía Trans Carib- 
bean Airways ha anunciado la 
compra de aviones de trans- 
porte DC-8F «Jet Trader» pa- 
ra su programa de servicios de 
enlace entre Nueva York y 


“Puerto Rico y para las opera- ' 


ciones derivadas del contrato 
para el servicio de transporte 
militar aéreo. 


Este anuncio ha venido in- 
mediatamente a continuación 
del primer vuelo del «Jet Tra- 
der», primer aparato comer- 
cial mixto de transporte de 
carga y pasajeros producido 
en el mundo por la División 
Aeronáutica de la casa Dou- 
glas en esta ciudad, 

El presidente de la TCA 


dijo que el precio de dos: 


DC-8F, con equipo converti- 
ble y piezas de recambio, era 
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de «alrededor de 16 millones 
de dólares». 

El «Jet Trader» puede con- 
vertirse en dos horas de la ver- 
sión de transporte total de car- 
ga, con capacidad para 43.259 
kilos de mercancía, a la de 
transporte de pasajeros, que 
puede acomodar hasta 189 de 


éstos en clase económica, O 


bien a una' combinación de 
ambos en diversas proporcio- 
nes. 


"" Los dos nuevos aparatos 


vendrán a agregarse a la'ac- 
tual flota de reactores de la 
Trans Caribbean, compuesta 
por dos DC-8, de pasajeros, 
con motores «turbofán», y su 
incorporación se efectuará en 
julio y diciembre de 1963. 

"El pedido de la TCA ele- 
va el total de ventas de avio- 
nes DC-8 a la cifra de 187, 
de los cuales 7 son converti- 
bles «Jet Traders». 


INTERNACIONAL 
Requisitos de ar terminal 
aéreo, 


La Asociación del Trans- 
porte Aéreo Internacional 
(IATA) ha editado una pu- 
blicación de 205 páginas en 
que formula los requisitos 
ideales de un terminal aéreo 
contemporáneo, orientados a 
facilitar la fase terrestre del 
transporte aéreo. 

Este documento de consulta 
de la IATA representa un 
análisis a fondo de cada una 
de las partes del terminal que 
el viajero ve y gran parte de 
las que no llega a ver, 

Entre los requisitos que for- 
mula figuran los siguientes: 

— Una distribución inte- 
rior que requiera el mínimo de 


desplazamientos entre el acce- 


so, mostradores de factura: 
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ción, recepción, salas de espe- 
ra y zonas acotadas de salida. 

— Señales bien visibles y 
claras, en varios idiomas, que 
orienten dentro del laberinto 
al pasajero que vuela por vez 
primera. 

— Servicios de equipaje que 
hagan posible que la entrega 
de las maletas se haga en el 
momento en que el pasajero 
haya cumplido las formalida- 
des de control de pasaporte. 

— Zonas aduaneras diseña- 
das para una fácil y rápida 
inspección del equipaje. 

Carreteras anchas y conve- 
nientes que enlacen la ciudad 
con el aeropuerto. 

— Poner especial interés en 


que funcione con eficacia y no . 


en su ornamento ni en elemen- 
tos COStOSOS. 

El asesoramiento de la 
IATA en materia de diseño 
de edificios terminales figura 
descrito en la tercera edición 
de «Edificios y plataformas de 
los Aeropuertos», que consti- 
tuye una revisión de ediciones 
anteriores, en la que se recoge 
la experiencia de los reacto- 
res y se anticipa algo de lo 
que puedan representar las 
aeronaves supersónicas. La pu- 
blicación se ha compilado por 
un grupo de expertos de las 
empresas aéreas, bajo los aus- 
picios del Comité Técnico de 
la IATA. . 

El nuevo libro, que resume 
la experiencia de 92 empresas 
aéreas miembros de la Aso- 
ciación diseminadas por todo 
el mundo, proporciona orien- 
tación a las autoridades y di- 
señadores de aeropuertos en 
torno a las necesidades de los 
servicios internacionales, na- 
cionales y mixtos. Contiene 
19 planos y 5 cuadros. 

En sus diferentes capítulos 
trata de la circulación de pa- 
sajeros, equipaje, correo y 
mercancias y de la carga de 
la aeronave; servicios de apro: 
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visionamiento de la aeronave 
y comunicaciones. 

Se estudian también el tra- 
zado de las plataformas de es- 
tacionamiento, hangares y edi- 
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Edificios y plataformas de los 
aeropuertos. 


El documento de consulta 
que acaba de publicar la Aso- 





La fotografía muestra el descenso de una cápsula “Mer- 
cury” durante el período de pruebas cue en la actualidad 
se está desarrollando en El Centro (California). 


ficios terminales y los servi- 
cios de la aeronave. 


Una sección independiente 
se ocupa de las necesidades de 
los helicópteros, inclusive de 
los modelos recientes de tur- 
bina con motor múltiple. 
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ciación del Transporte Aéreo 
Internacional (IATA), bajo 
la forma de una nueva edición 
revisada de «Edificios y Plata- 
formas de los Aeropuertos», 
contiene un análisis completo 
del cuadro de necesidades que 
tienen que cubrir los edificios 
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y plataformas de los aeropuer- 
tos para poder atender debi- 
damente en ellos a los pasa- 
jeros, equipajes, mercancias y 
a la propia aeronave. | 

- Esta tercera edición del ma- 
nual de la IATA recoge la 
experiencia de las empresas 
aéreas en la explotación de los 





ridas, tanto a los servicios in- 
ternacionales como a los na- 
cionales, así como a la explo- 
tación de los helicópteros. El 
documento contiene 19 planos 
y 5 cuadros de .especial. inte- 
rés ¡para los diseñadores de 
aeropuerto. 

En el prólogo del manual; 


y 





Un dibujante nos permite, con su trabajo, advertir el 
sistema de mandos a reacción que hará posible el control 
de las cápsulas espaciales a su llegada a la Luna. 


reactores durante los tres úl- 
timos años. De su texto, 205 
páginas, se dedican a estable- 
cer las necesidades de la ex- 
plotación de las aeronaves a 
hélice, bien con motor con- 
vencional o de turbina, refe- 


el ¡Director Técnico de la 
IATA, señor Stanislaw Krzy- 
czkowsky, expone así el obje- 
to de la nueva edición: 

«El objetivo de la IATA ha 
consistido en proporcionar a 
las autoridades y a las empre- 
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sas aéreas un manual que con- 
tenga la opinión colectiva y 
puesta al día de las empresas 
aéreas en lo que se refiere a 
la construcción y distribución 
de los edificios, plataformas y 
servicios en los aeropuertos.» 

«Se ha dedicado particular 
atención a las necesidades de 
las aeronaves de turbina, da- 
do que los mayores gastos que 
representa la adquisición, ex- 
plotación y atención de este 
tipo de equipo hace que sea 
imprescindible obtener el má- 
ximo de economía y eficacia. 
En cuanto ha sido posible se 
ha prestado atención también 
a las necesidades de futuras 
aeronaves comerciales, inclu- 
sive a las supersónicas.» 
" El documento destaca la 
importancia de una estrecha 
cooperación entre las autorida- 
des del aeropuerto y las em- 
presas aéreas, indicando que 
las autoridades deberían pre- 
ver cierto margen de ampli- 
ltud, que proporcionase una 
gran flexibilidad para los di- 
versos tipos de servicios de las 
empresas aéreas y que éstas a 
su vez deberían colaborar con 
las autoridades de los aero- 
puertos, anticipándoles datos 
aproximados del volumen de 
su tráfico, tanto actual como 
futuro, a efectos de prepara- 
ción de planes. : 

El manual tiene cuatro sec- 
ciones principales: 


Características de las plata- 
formas. 


En: esta sección se examinan 
los factores que afectan al di- 
seño y expansión de las pla- 
taformas. Se estudian también 
los sistemas de aparcamiento 
de las aeronaves y la atención 
al pasaje, equipaje y mercan- 
cía en las plataformas. Otros 
capítulos se refieren a los ser- 
vicios a prestar a la aeronave, 
balizamiento e iluminación de 
las plataformas, 


ed 
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VIAJE DE IDA A LA LUNA 


Por JOHN M. CORD y LEONARD M. SEALE 


¡en Estados Unidos se han entregado de 
lleno al programa Apolo, cuyo objetivo es 
el de hacer aterrizar con suavidad en la su- 
perficie de la Luna a dos hombres, retornán- 
dolos más tarde a la Tierra. 


Es muy probable que también los rusos 
estén dedicados a un programa tripulado 
lunar de cierto tipo. Se ha comentado que 
Rusia está proyectando el envío de un hom- 
bre a la Luna lo más pronto posible, sin te- 
ner en cuenta su retorno a la Tierra. Esta 
es la idea de la Misión Espacial Tripulada 


(De Rendezvous.) 


de Ida, y puede aplicarse a la Luna, a Mar- 
te, a Venus, a otros planetas y, con el tiem- 
po, fuera del sistema solar. 


Las ventajas de este tipo de misión para 
las primeras exploraciones de la Luna tienen 
«un gran significado, tanto política como cien- 
tíficamente, Resulta posible mantener la exis- 
tencia del explorador lunar para que realice 
una valiosa labor cientifica indefinidamente. 
Y es también posible producir los medios 
para hacer regresar al hombre a la Tierra en 
fecha posterior. 
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Durante su estancia en la Luna, el explo- 
rádor será, abastecido de alimentos,, agua, 
oxigeno y medicamentos. Esto se llevaría a 
cabo con un sistema logístico, consistente en 
vehículos de carga sin tripulación lanzados 
desde la Tierra y que aterrizarian por retro- 
propulsión en algún lugar de la Luna con- 
veniente al emplazamiento escogido para el 
explorador. La misión podría ampliarse a 
dos o más hombres, enviándolos en cápsulas 
diferentes. : ] 


La Misión de Ida es extremadamente pe- 
ligrosa, ya que la mayoría de los problemas 
son desconocidos y no disponemos todavía 
de los medios necesarios pará recuperar al 
hombre de su trayectoria lunar tan pronto 
escapa del campo gravitatorio de la Tierra. 
Hasta tanto se creen los medios de regreso a 
nuestro planeta, el concepto es verdadera- 
mente el de una Misión Espacial Tripulada 
de Ida. 


Reconocemos, dados los peligros que la 
misión encierra, las implicaciones morales de 
la misma, Queremos resaltar que no estamos 
recomendando que se lleve acabo una mi- 
sión de este tipo y que sólo deseamos expo- 
nerla técnicamente, partiendo del nunto de 
vista de que la idea es realizable. 


Dado que actualmente existen en período. 


de desarrollo diversos proyectos de explora- 
ción sin trinulación que proporcionarán los 
datos científicos que se necesitan, cabe pre- 
guntarse qué ventajas reportarán este tipo 
de misiones tripuladas de ida. Si descarta- 
mos las repercusiones políticas de las mis- 
mas, las cuales creemos son evidentes, y to- 
mamos en consideración tan sólo el gran em- 
puje que experimentará la exploración ex- 
traterrestre, llegaremos a ciertas conclusio- 
nes importantes. Las exploraciones iniciales 
del Ranger, Surveyor y Prospector plantea- 
rán más preguntas que respuestas puedan 
dar. Un cierto número de estas interrogan- 
tes serán, con toda probabilidad, de interés 
vital para la consecución con éxito de las 
futuras misiones lunares tripuladas. 


No obstante, conviene que se proyecten y 
programen sistemas sin tripulación para que 
se encarguen solamente de un pequeño por- 
centaje de los problemas científicos que pue- 
dan plantearse. Como consecuencia, los sis- 
temas sin tripular no ofrecerán la plena ca- 
pacidad necesaria para investigar todos los 
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posibles problemas. El científico formado, 
debido a sus posibilidades de trabajo, de de- 
ducción, de razonamiento y de interpretación 
en una gran extensión de materias variables, 
puede realizar las investigaciones pertinen- 
tes muchísimo mejor que los sistemas sin 
tripulación. 

La principal razón para tomar en consi- 
deración la Misión Espacial Tripulada de 
Ida es el incalculable valor científico y mi- 
litar de los resultados que puedan obtener- 
se colocando cuanto antes un científico en- 
trenado o un observador militar en la su- 
perficie de la Luna. 


Se trata de una operación de amplias ba- 
ses que tendría qúe integrarse en los pro- 
gramas existentes o en proyecto. Las prime- 
ras misiones se harían con cápsulas de prue- 
bas para obtener la certeza en lo que se re- 
fiere a radiaciones, campos magnéticos, da- 
tos meteorológicos e información sobre el 
suelo de la Luna. Esto abarca programas 
tales como el de fotografiar la parte oculta 
de la Luna y los vuelos de aproximación a 
Venus de los rusos y los lanzamientos nor- 
teamericanos de cohetes “Pioneer” y “Ma- 
riner”. ' 

El siguiente paso consistirá. en experimen- 
tar los aterrizajes con cápsulas sin tripular 
conteniendo carga útil. Estos aterrizajes ten- 
drán que ser violentos al principio, pero des- 
pués se conseguirá que sean suaves. Con ellos 
se obtendrá la información necesaria sobre 
las condiciones del terreno y del medio am- 
biente. Se realizarán análisis físicos de las 
materias de la Luna o planetarias y se en- 
viarán muestras biológicas. Estos progra- 
mas son similares a los de las naves espa- 
ciales “Ranger”, “Surveyor”, “Prospector” 
y “Voyager”. 

- Se harán aterrizar vehículos movibles con 
equipos más perfeccionados y de mejores ca- 
racterísticas. Estos ejecutarán con más de- 
talle los análisis de la superficie y del am- 
biente físico lunar. Proporcionarán asimismo 
datos de gran valor sobre el terreno y, junto 
con la televisión y telemetría, seleccionarán 
un lugar adecuado de aterrizaje y el empla- 
zamiento de la base para la misión tripulada 
de ida, 

El emplazamiento se seleccionará basán- 
dose en las características del suelo y de la 
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superficie, variación de temperatura, radia- 
ción, situación de las materias útiles y acci- 
dentes naturales. Una vez hecha la selección, 
el vehículo movible situará una baliza re- 
transmisora en el lugar seleccionado para el 
aterrizaje de la cápsula tripulada y para alo- 
jar a los vehículos de carga. 


El primer lanzamiento de la misión de ida 
lo constituirá una versión reducida del ve- 
hículo de carga que transportará un gran 
número de instrumentos y equipo de tele- 
metría. El objeto de este vehículo es propor- 
cionar una última comprobación del funcio- 
namiento de todos los sistemas, especialmen- 
te los de navegación y de retropropulsión. 
El aterrizaje será observado por televisión, 
transmitido tanto desde el propio vehículo 
como desde otros vehículos movibles que se 
hallen en las proximidades. 


A continuación vienen los vuelos de las 
cápsulas con la carga útil que aterrizarán 
en el emplazamiento de la base. La carga 
comprende medios para el alojamiento, ali- 
mentos, agua y oxígeno, equipos eléctricos 
y de comunicaciones, y herramientas. Des- 
pués de haberse asegurado que cada una de 
estas cápsulas ha aterrizado felizmente, se 
lanzará la cápsula con el hombre a bordo 
para que aterrize en el emplazamiento es- 
cogido. 

A partir de este momento el propio ex- 
plorador comenzará a trabajar para montar 
las instalaciones de la base, iniciando su co- 
metido como explorador científico. Otros 
vehículos de carga le mantendrán aprovisio- 
nado y le proporcionarán los útiles y los ins- 
trumentos científicos que precise. Es posible 
que se considere necesario lanzar otra cáp- 
sula con un compañero a bordo para que le 
ayude en su labor. 


El período de tiempo que el explorador 
haya de permanecer en la Luna o planeta sin 
medios para regresar a la Tierra tendrá que 
establecerse con un estudio cuidadoso de va- 
rios factores. 


Quizá la tarea más importante que el ex- 
plorador espacial tenga que realizar sea la de 
seleccionar un emplazamiento adecuado para 
el aterrizaje en su momento de la nave de 
regreso. Este exigirá una nave espacial ma- 
yor, más las instalaciones de un emplaza- 
miento conveniente para el lanzamiento de 
retorno. a 
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El explorador espacial habrá sido dotado 
de medios de transporte para sus exploracio- 
nes e investigaciones. Pueden estar consti- 
tuídos éstos por vehículos de los que ya se 
han proyectado varios modelcs o por cintu- 
rones-cohete individuales como el Bell Roc- 
ket Belt. 


El acontecimiento final de la misión es- 
pacial tripulada de ida es el aterrizaje del 
vehículo que habrá de retornar a la tierra al 
explorador, pudiendo ser la nave espacial 
Apollo u otro proyecto capaz de realizar este 
cometido. La secuencia quedará completada 
cuando el explorador regrese a la Tierra y 
salga de la nave espacial en cuyo momento 
habrá quedado establecida la exploración de 
la Luna o de otro planeta. Los conocimien- 
tos que con un adelanto de años se habrán 
chtenido con esta misión de ida representa- 
rán un gran avance en la exploración del es- 
pacio por el hombre, 


La cápsula lunar llevará alimentos, agua 
y oxígeno para doce días, más una reserva de 
socorro de oxígeno para dieciocho días, El 
aprovisionamiento normal está calculado pa- 
ra dos días y medio de viaje y nueve días y 
medio en la Luna. 


La vida en la Luna. 


Después de efectuar el aterrizaje, el ex- 
plorador procederá a establecer su alojamien- 
to y base permanente con los materiales y 
abastecimientos existentes en los vehículos 
de carga lanzados previamente. Podrá vivir 
en la cápsula hasta que se agote el oxígeno 
y, en caso necesario, podrá continuar aloja- 


do en ella volviendo a llenar los denósitos 


de oxígeno con las reservas de los vehículos 
de carga. 

El oxigeno puro necesario para respirar 
se embotellará a muy bajas temperaturas. 
Este proceso no incluye medidas protecto- 
ras contra la radiación. 


El cierre de la cápsula será complemente 
hermético y dispondrá de dos ventanillas de 
escape. Puesto que no existe antecámara es- 
tanca, el dispositivo de control de medio am- 
biente debe ser capaz de bombear el interior 
de la cápsula, de modo que el ambiente en 
la misma sea habitable cada vez que el ex- 
plorador entre en ella y cierre la ventanilla. 
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Cuando dentro de la cápsula se alcance el 
nivel de habitabilidad, el explorador podrá 
quitarse su traje espacial, 


La cápsula dispone asimismo de un dis- 
positivo de aborto o escape para-retorno a 
la Tierra, que puede ponerse en funciona- 
miento después de la fase de elevación del 
lanzamiento. El aterrizaje de la cápsula se 
hace por retropropulsión, estando compuesto 
su sistema por motores retropropulsores, de- 
pósitos, mandos, secciones adaptables y un 
mecanismo de aterrizaje retráctil. La fase 
de retropropulsión contiene también el con- 
trol de reacción. 


La cápsula dispone de medios de comuni- 
caciones verbales en ambas direcciones a tra- 
vés de un enlace-clasificador de datos de ban- 
da S. El enlace sirve también como radar 
de seguimiento y de aterrizaje lunar. Para 
casos de emergencia dispone de un radar de 
aterrizaje complementario de banda Ku y 
también de un enlace-clasificador de datos 
suplementario para las comunicaciones. Es- 
tas en la región cercana a la Tierra se reali- 
zan con un enlace verbal VHF, con un trans- 
misor-receptor UHF como complemento. 


La cápsula va dotada de un sistema de na- 
vegación Tierra-Luna del tipo “incorpora- 
do” (receptor interno que responde a las 
emisiones procedentes del lugar de destino 
tales como radiaciones infrarrojas o electró- 
nicas). Se da por supuesto que un vehículo 
sin tripulación lanzado previamente habrá 
depositado en un emplazamiento adecuado 
de la Luna una baliza retransmisora. El sis- 
tema de navegación se compone de una pla- 
taforma, un calculador y un control de vuelo, 


La instalación de suministro de energía 
eléctrica proporciona ésta a todos los com- 
ponentes electrónicos, instrumentos y dispo- 
sitivo para el control del medio ambiente, así 
como para otros medios diversos. La carga 
normal de energía de la cápsula tripulada es 
de 600 watios para doce días. El sistema más 
práctico parece ser una célula con combus- 
tible de oxígeno líquido e hidrógeno. La 
energía eléctrica que se requiere es relati- 
vamente alta y la duración de la misión es 
muy larga para el empleo de baterías y muy 
corta para el empleo de energía nuclear. 


La cápsula tripulada descrita, entra den- 
tro de las posibilidades actuales de produc- 


Número 265 - Diciembre 1962 


ción. Su proyecto no requiere mayores avan- 
ces técnicos y encierra un riesgo elevado pe- 
ro razonable, 


Los dispositivos de la cápsula son senci- 
llos y sin grandes refinamientos. Los pesos 
calculados son realísticos y no se han basado 
en nuevos descubrimientos técnicos. La idea 
descansa en el apoyo que a la misión propor- 
cionen, tras los doce primeros días, los ve- 
hículos de carga que hayan aterrizado pre- 
viamente. El estudio completo ha dado co- 
mo resultado una cápsula con un peso míni- 
mo de 2.190 libras. 


El vehículo de carga no tripulado tendrá 
que transportar suministros de la Tierra a 
la Luna. Para fines de ilustración, el peso 
y la capacidad del mismo son iguales a. los 
de la cápsula tripulada. De este modo, pue- 
de emplearse en ambos la misma fase de 
retropropulsión. En realidad, sería conve- 
niente investigar el proyecto de un vehículo 
de carga que resistiese un aterrizaje más 
violento, con lo que necesitaría menos po- 
tencia de retropropulsión. La forma selec- 
cionada para este vehículo es cilíndrica, con 
un diámetro de 10 pies y una longitud de 15 
pies, teniendo sus extremidades elípticas, con- 
vexas y cóncavas. El extremo superior irá 
dotado de un cono de líneas aerodinámicas 
para reducir la resistencia al avance duran- 
te el período de aceleración del vehiculo. 


Vehículo básico. 


La idea es que el vehículo básico sea uti- 
litario y que pueda adaptarse y servir como 
componente del alojamiento, como célula 
para el almacenamiento del equipo o simple- 
mente como transporte de carga no recupe- 
rable, Su tamaño y volumen están calcula- 
dos para que puedan aprovecharse después 
como alojamiento. La estructura básica es 
resistente y su cierre hermético. El diámetro 
de 10 pies permite colocar el cilindro en po- 
sición extendida, instalándole un suelo, lo 
que proporcionará una gran área plana con 
suficiente altura de techo. De esta forma, los 
vehículos de carga pueden adaptarse para 
servir como barracones, tanto aislados como 
unidos. 


El vehículo de carga exige medios de co- 
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municaciones y de navegación para su guia- 
do hasta el emplazamiento de aterrizaje en 
la Luna. Llevará un enlace-clasificador de 
datos de banda S y un radar de aterrizaje 
de banda Ku. El sistema de navegación “in- 
corporado” es básicamente el mismo que em- 
plea la cápsula tripulada. Las necesidades de 
instrumentos, telemetría y comunicaciones 
son menores, 


El suministro de energía eléctrica exige 
una carga normal de 150 watios para una 
misión de dos a tres días de duración. La 
relativa poca carga se debe a la ausencia de 
sistemas de control del medio ambiente. Esto 
unido a la relativa corta duración de la mi- 
sión, aconseja el empleo de baterías. El peso 
en vacío del vehículo de carga será de 1.280 
libras. Si se emplea el mismo sistema de ate- 
rrizaje por retropropulsión que la cápsula 
tripulada, la carga útil queda establecida en 
910 libras. 


La cápsula lunar tripulada y los vehículos 
de carga aterrizarán en un emplazamiento 
de la Luna preseleccionado, con un disposi- 
tivo standard de retropropulsión. El dispo- 
sitivo irá concentrado en un sistema que in- 
cluye los mandos, los instrumentos secunda- 
rios y el tren de aterrizaje. El sistema de 
retropropulsión proporcionará el empuje ne- 
cesario para contrarrestar la velocidad de 
aproximación a la Luna durante un período 
de tiempo razonable, y asimismo el movi- 
miento lateral y de “planeo” que necesite 
para posarse con precisión en el lugar de- 
seado. 


El diseño de la fase de retropropulsión 
para el aterrizaje lunar no es complicado y 
está dentro de las posibilidades actuales de 
la técnica. El peso de estas fases dependerá 
de la carga útil que haya de hacerse ate- 
rrizar. Depende también de las exigencias 
y características del aterrizaje. 

En el caso de la misión de aterrizaje lu- 
nar con retorno a la Tierra, el peso total de 
las fases de retropropulsión y del lanzamien- 
to de regreso, puede ser el 80 o el 85 por 100 
de la carga útil de salida. Esto deja sola- 
mente un 15 ó 20 por 100 para la carga 
útil o para la cápsula tripulada lunar, con 
lo que se pone de relieve la ventaja de la 
Misión Espacial de Ida, Las necesidades en 
carga útil para el retorno a la Tierra, son 
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tres o cuatro veces mayores que las que ext- 
ge la misión de una sola dirección. 


Por ejemplo, en el caso de la cápsula tri- 
pulada o del vehículo de carga que hemos 
descrito, ambos de 2.190 libras de peso, la 
carga útil de salida de la Tierra para el ate- 
rrizaje en la Luna es de 6.000 a 9.000 libras. 
Si se les proporciona la capacidad de regre- 
so a la Tierra, ésta alcanza de 17.000 a 
30.000 libras. Estas son relaciones básicas 
que ejercen su influencia en el proyecto de 
un sistema espacial tripulado. 


La principal razón para tomar en consi- 
deración la misión de ida, es el adelanto que 
con ello se obtiene. Dado que se elimina la 
fase del lanzamiento de regreso, el vehículo 
de ida puede ser lanzado por cohetes ele- 
vadores más pequeños. Estos estarán listos 
bastantes años antes que los cohetes eleva- 
dores de mayor potencia necesarios para 
una misión con capacidad de regreso. Y esto 
resulta cierto, tanto para la misión lunar co- 
mo para las dirigidas a Marte, a Venus o a 
otros planetas más alejados o fuera de nues- 
tro inmenso sistema solar. 


Tan pronto como el explorador haya ate- 
rrizado felizmente en la superficie de la Luna 
y próximo a los vehículos de carga lanzados 
previamente, deberá empezar la labor de 
acondicionar el emplazamiento lunar para su 
ocupación durante un largo período. 


La característica más evidente de la super- 
ficie lunar es el gran número y relativa in- 
mensidad de las formaciones rocosas y crá- 
teres. Estos últimos son los que dominan en 
la topografía de la Luna y su tamaño varía 
desde los de un diámetro de varios cente- 
nares de millas a los de menos de un octavo 
de milla. La superficie entera de la Luna está 
salpicada de millares de estos cráteres, algu- 
nos de los cuales son demasiado pequeños 
para poder verse o fotografiarse con los te- 
lescopios instalados en la Tierra. Por estas 
razones podemos afirmar, sin temor a equi- 
vocarnos, que solamente se escogerán como 
emplazamiento de aterrizaje para la misión 
tripulada de ida, las grandes zonas llanas o 
gran María. Tenemos que reconocer, no obs- 
tante, que incluso en la gran Waría hay pe- 
queños cráteres dentro de las paredes de los 
de gran tamaño, en los cuales puede aterri- 
zar el vehículo, 
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Terreno accidentado. 


Los estudios de las señales de radar re- 
flejadas en la Luna, indican que cualquiera 
que sea el lúgar de aterrizaje es poco proba- 
ble que se encuentren suaves llanuras inin- 
terrumpidas en su superficie. El explorador 
se verá obligado a ascender a descender casi 
continuamente por las formaciones rocosas 
y paredes de los cráteres. 


Es difícil valorar detalladamente la infor- 
mación sobre la estructura de la superficie 
lunar debido a la pobre interpretación de las 
técnicas de observación actuales. Sin embar- 
go, ciertas mediciones fotométricas indican 
con bastante claridad que la superficie lunar 
está cubierta con una capa de finas partícu- 
las de polvo, 


Debido al terreno tan irregular de la Luna, 
es posible que el hombre o su vehículo se 
vea, rodeado por un continuo flujo de estas 
partículas de polvo y su visión quedará os- 
zurecida. Es también posible que el impacto 
de micrometeoritos en la superficie lunar, 
cree un continuo movimiento de las particu- 
las de polvo. 


Algunas de estas partículas puede que que- 
den adheridas al traje espacial que lleve 
puesto el explorador y éste las introduzca en 
la cápsula o en el alojamiento. Si existiese 
un compartimiento estanco, el hombre podría 
desvestirse alli dejando la mayor parte del 
polvo. De todos modos, cuando el explora- 
dor esté acondicionando su alojamiento para 
hacerlo habitable, no podrá disponer de com- 
partimiento estanco y en ese caso introducirá 
todo el polvo en su habitación. Esto supone 
una gran carga en el sistema de filtraje y 
extracción del polvo y puede crear dificulta- 
des al funcionamiento del mismo. 


Cuando el explorador eche una ojeada a 
su alrededor y contemple el panorama lunar 
quedará impresionado inmediatamente por la 
diferencia del escenario en comparación con 
ia Tierra. En la superficie lunar no habrá 
ningún color; las zonas iluminadas 'apare- 
cen con uria brillante luz blanca y las som- 
breadas en negro o gris. Debido a lo poroso 
de la superficie de la Luna, la luz que cho- 
que en la misma se reflejará probablemente 
con sólo una ligera dispersión. 


Como consecuencia, los contrastes visuales 
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serán muy agudos. Se notará también una 
intensa variación en el brillo del terreno cir- 
cundante bajo plena iluminación solar. Es 
posible que las condiciones de percepción en 
profundidad se vean afectadas temporalmen- 
te si bien estos efectos, de producirse, des- 
aparecerán con relativa rapidez. 


La temperatura de la superficie lunar va- 
ría en función del tiempo dentro del día lu- 
nar (veintiocho días terrestres) y de la la- 
titud lunar del objeto. Como punto subsolar 
en los trópicos de la Luna con el Sol direc- 
tamente encima, se prevé una temperatura 
en la superficie de + 228” F. Durante la 
tarde la temperatura descenderá hasta helar 
y a medianoche hasta un mínimo de unos 
—292* F 


Blindaje protector. 


Tan pronto aterrice, el explorador tendrá 
que adoptar las medidas necesarias para ins- 
talar una coraza que proteja a la cápsula de 
los micrometeoritos ya que necesitará esa 
protección mientras la misma sea su único re- 
fugio habitable. Aunque la cubra con cascotes 
recogidos en la superficie, parece más seguro 
el empleo de blindajes protectores prefabri- 
cados que se hayan enviado previamente en 
los vehículos de carga, pues proporcionarian 
más rápidamente la protección necesaria. 


Tendrá que proteger de los impactos de 
los meteoritos, también lo más pronto posi- 
ble, su alojamiento. La forma más favora- 
ble para obtener esa protección es la de ente- 
rrar el alojamiento. Con esta medida, la po- 
sibilidad de penetración de los micrometeo- 
ritos puede eliminarse, resolviéndose el pro- 
blema de la protección contra las radiaciones 
y simplificando los problemas del control de 
temperatura. 


Resulta mucho más difícil, sin embargo, 
proteger los dispositivos exteriores del ve- 
hiculo. Asumiendo que el explorador, en sus 
salidas al exterior, está equipado con un 
“traje espacial blando”, confeccionado con 
tres capas de nylon, las probabilidades de 
penetración son muy altas. El diseño de un 
traje obturador, dentro del traje espacial, 
reduciría la decompresión, pero no resolve- 
ría el problema de la posible incapacitación 
del explorador por el impacto en los miem- 
bros vitales de la anatomía del mismo, 
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Si se cubriese el traje con una delgada 
capa de una tela de aluminio, se reduciría 
el número de penetraciones, pero también 
disminuiría considerablemente la movilidad 
permitida” por el traje. Los “trajes duros”, 
confeccionados con aluminio rígido, pero do- 
tados en sus juntas de la flexibilidad de los 
“trajes blandos”, reducirían mucho el núme- 
ro de penetraciones. 


La radiación de partículas a la que el ex- 
plorador se verá expuesto, puede clasificarse 
como radiación cósmica de fondo, asociada 
con el sistema solar o galaxia, y radiaciones 
de fulgores solares asociadas con explosiones 
de gran energía de origen solar. Debemos 
considerar esta radiación en los componen- 
tes de los sistemas y los efectos biológicos 
en el propio hombre. 


La protección contra los fulgures solares 
resulta especialmente dificil, dado que las 
técnicas conocidas actualmente no pueden 
pronosticarse con suficiente adelanto para 
que el explorador se provea a sí mismo de la 
protección adecuada. Como consecuencia de 
ello, el refugio lunar debe ser dotado de una 
espesa coraza de metal (que puede ser plo- 
mo) o cubierto con una espesa capa de cas- 
cotes lunares. Se calcula que esta última capa 
tendrá que ser de un espesor de 6 a 34 pies. 


Dado que el explorador lunar estará fue- 
ra de su cápsula durante períodos de tiempo 
relativamente largos (hasta cuatro horas), 
mientras se halla acondicionando su base y 
después en sus exploraciones, tenemos que 
anticipar que se verá expuesto al fulgor solar 
sin poder precisar su intensidad. Al estu- 
diar esta misión, por tanto, será necesario 
tomar las adecuadas medidas para dichos 
casos. 


El reducido campo gravitatorio de la Luna 
quizá origine ciertos problemas de locomo- 
ción, debido al funcionamiento modificado 
de los conductos semicirculares y de los ór- 
ganos del otolito y el aumento de la fuerza 
del hombre con relación a la reducción de 
su peso. Por ejemplo, la capacidad de un 
atleta corriente terrestre en salto de longi- 
tud con carrera que es de 18 pies se trans- 
forma en la Luna en un salto de unos 110 
pies; el paso que en la Tierra es, por térmi- 
no medio, de 2,5 pies, en la Luna se con- 
vierte en 15 pies. 
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Por ello, el explorador lunar puede desco- 
nocer literalmente “su propia fuerza” y ver- 
se, en consecuencia, expuesto a caídas y tro- 
pezones con mayor frecuencia que lo que 
puede tolerar. El resultado de una caída so- 
bre el filo de una roca lunar sería desastro- 
so. Deberá extremar sus precauciones en to- 
dos sus movimientos durante toda la misión, 
pero especialmente en los primeros momen- 
tos, cuando el explorador esté aprendiendo 
lo que puede ser una nueva técnica de andar. 


Para asegurar el cumplimiento de la mi- 
sión será necesario entrenar meticulosamente 
al hombre espacial para que viva en las con- 
diciones previstas, proporcionándole una con- 
tinua y pesada carga de trabajo y la sufi- 
ciente variación en su actividad diaria para 
crearle un ambiente psicológico de acuerdo 
con sus necesidades, Debemos hacer notar, 
sin embargo, que aunque el acondicionamien- 
to y control de la atmósfera de su aloja- 
miento puede realizarse fácilmente, no ocu- 
rre lo mismo con el acondicionamiento de su 
atmósfera psicológica. 


Régimen alimenticio. 


Los cálculos del consumo de energía de 
un hombre que viva en la superficie lunar 
dedicado a las actividades descritas más arri- 
ba indican 2,5 libras de alimentos secos al 
día y 9,5 libras de agua para beber, para 
mezclar con los alimentos y para la hi- 
giene personal. El metabolismo de esta dieta 
exigirá aproximadamente 2,6 libras de oxí- 
geno por día, lo que resultará en la produc- 
ción de aproximadamente 3,3 libras de ácido 
carbónico y 2,8 libras de vapor de agua. 


Las medidas que se tomen para asegurar 
la vida del explorador lunar tienen que cu- 
brir las siguientes exigencias : 

1) Suministro atmosférico: La presión 
total necesaria y las presiones parciales de 
oxígeno, nitrógeno, ácido carbónico y vapor 
de agua y, asimismo, el control del olor no- 
sivo y de las materias formadas de partícu- 
tas. 


2) Control de temperatura: Manteni- 
miento de la temperatura del alojamiento al 
nivel deseado. 


El suministro del oxígeno puede obtener- 
se por el almacenamiento de oxígeno gaseo- 
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so o líquido, por la reproducción química o 
por derivación ecológica cerrada. El ácido 
carbónico generado por el metabolismo del 
cuerpo será controlado por absorción quí- 
mica. 


El problema del control térmico en el alo- 
jamiento lunar se ve influenciado por ciertas 
consideraciones. Asumamos, por ejemplo, 
que la temperatura del alojamiento o cápsula 
a su llegada a la superficie de la Luna será 
aproximadamente de 84” F. Después de ate- 
rrizar en la parte oscura de la Luna—parece 
lo más indicado que se.escoja esta parte des- 
de el punto de vista de la protección del ful- 
gor solar—la cápsula empezará inmediata- 
mente a enfriarse. : 


Después de estar cuarenta y ocho horas en 
la parte oscura, el alojamiento alcanzará una 
temperatura de —310* F., que evidentemen- 
te es muy baja si se ha de mantener la capa- 
cidad de funcionamiento de los delicados 
componentes electromecánicos que tienen que 
llevarse a bordo. , 


Si la cápsula aterriza en la parte soleada 
de la Luna, o si no se la protege con una 
cubierta antes de la salida del Sol después 
de aterrizar en la parte oscura, el problema 
es entonces la refrigeración de la cápsula 
para mantener los niveles de temperatura 
adecuados. El análisis de la energía del ca- 
lor que recibe depende principalmente de la 
orientación de la cápsula con respecto al me- 
ridiano local. 
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Indudablemente, la exploración de Marte 
y Venus tendrá más atractivos y posiblemen- 
te será más fructífera que la de la Luna. 
Ambos planetas tienen atmósfera, aunque 
muy diferente a la de la Tierra. Es creencia 
bastante extendida y aceptada que se encon- 
trará en Marte y Venus, por lo menos, cierta 
forma de células con vida. Queda por ver si 
éstas se han desarrollado en forma vegetal 
O animal, 


La exploración de esos planetas provoca 
ciertamente mucho más entusiasmo que la de 
la Luna. Aunque las atmósferas de Marte y 
Venus son diferentes de la que existe en la 
Tierra, no por eso dejan de ser atmósferas. 


La idea básica en el planteamiento de las 
misiones espaciales tripuladas de sólo una 
dirección puede aplicarse a los viajes a Mar- 
te y Venus. Tanto si se realiza con uno, dos 
O tres hombres, resultará posible enviar una 
misión de ida con varios años de adelanto 
que si se trata de una misión con capacidad 
de regreso. Tales misiones quedarían inte- 
gradas en un programa de lanzamiento de 
cápsulas de prueba y de misiones explorato- 
rias sin tripular. Ese adelanto que represen- 
ta la misión tripulada de ida puede propor- 
cionar la consecución de objetivos políticos 
y científicos. Estos últimos serían de gran 
significación para asegurar el establecimien- 
to con éxito de bases y transportes interpla- 
netarios en Marte y Venus. 
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ALGUNOS CONCEPTOS NORTEAMERICANOS 
SOBRE MISILES 


Las Fuerzas Aéreas norteamericanas te- 
nían una creencia; más aún, una convicción : 
que todos sus desarrollos deberían manejar- 
se, como se habían manejado siempre, con 
buenos resultados; considerando a la Indus- 
tria como un socio leal y muy eficiente en 
todas sus empresas. Por tanto se conside- 
raba que la continuación de esta práctica 
proporcionaría las organizaciones más com- 
petentes y los mejores talentos para la rápida 
explotación del arte de los motores-cohete. 
Fué en 1947 cuando las Fuerzas Aéreas se 
independizaron del Ejército. La Fuerza Aé- 
rea cree que fué una sabia decisión continuar 
con el mismo criterro. El hecho es que uno 
de los únicos grandes Proyectos y Progra- 
mas resueltos con éxito en los Estados Un:- 
dos ha sido el de las Fuerzas Aéreas, en 
cuanto a “motores” de tipo cohete líquido, 
y esto lo achacan a ese punto de vista y con- 
vicción. Después la Marina presentó el gran 
éxito de su Polaris, de combustible sólido. 


También influyó la creencia de que sólo 
por medio del desarrollo de esos tipos de 
motores podría llegarse a lograr los proyec- 
tiles balísticos. Los logros se fueron obte- 
niendo lentamente, pero de un modo con- 
tinuo. 


Hay que arrancar de 1949, fecha en la . 


cual los primeros grandes motores-cohete, 
fundamentados en trozos recuperados de la 
V-2 alemana, se estudiaron, lograron y ex- 
perimentaron en vuelo en las nuevas insta- 
laciones de la Entidad North American Avia- 
tion, lográndose motores más avanzados y 
de mayor relación “empuje/peso específico” 
que los que llevaba la V-2. Pero la nueva 
experiencia lograda hizo que la U. S. A. F. 
y sus normales contratistas comprendiesen 
que los fundamentos del método alemán (a 
parte de su mérito de iniciadores) hacia. el 
motor-cohete; eran muy restringidos. Se 
orientó el programa hacia el empeño de lo- 
grar unidades motoras mucho más grandes 
y potentes (año 1951) y más livianas, con 
performances generales mejores. Y de ese 
programa se dedujeron ingenios-cohete muy 


útiles, no sólo para la U. S. A. F., sino tam- 
bién para el Ejército (el Navajo), y cuando 
el Cuerpo de Material de Guerra del Ejérci- 
to, patrocinando su Programa de Desarrollo 
de Proyectiles de Redstone, no encontraban 
ni lograban un motor-cohete adecuado y ase- 
quible dentro de sus propios recursos, la 
Fuerza Aérea facilitó su motor al Cuerpo 
de Material de Guerra del Ejército, y desde 
entonces se ha practicado con gran éxito 
como el grupo motor del proyectil Redstone. 


Durante ese mismo programa (1951) to- 
dos los esfuerzos fueron para desarrollar 
una familia de motores-cohete de ácido ní- 
trico e hidrocarburo para la USAF con di- 
ferentes contratistas. Una de estas unidades 
en sub-escala que sufrió muchas metamoór- 
fosis dió por fin el resultado del dispositivo 
fundamental, sobre el cual se desarrolló y se 
construyó el actual Nike del Ejército. 


Cuando la tarea callada y sacrificada del 
proyectista balístico (de los que aislados 
creían que esta era el arma del porvenir) 
fué dramáticamente y repentinamente facili- 
tada (porque la guerra de Corea hizo cam- 
biar muchos modos, y la consecución de las 
ojivas de combate termo-nucleares creó mu- 
chas posibilidades), la USAF estaba lista 
para poder entregar un proyectil balístico, 
aunque sólo fuese de alcance reducido. Se 
escogieron pares de propulsores de tipo “co- 
hete” como los mejores para esa tarea por 
sus cualidades económicas, su disponibilidad, 
sus performances y facilidad de manejo; en 
esto se han apoyado todos los proyectiles ba- 
lísticos de largo y de intermedio alcance que 
se han desarrollado en los Estados Unidos, 
y otra vez en esta etapa del desarrollo de 
los “motores-cohete”, la Fuerza Aérea había 
facilitado los suyos al Cuerpo de Material 
de Guerra del Ejército de Tierra para poder 
ser empleados y llevar adelante su programa 
del Júpiter. 

Se puede decir que todo lo que compone 
un proyectil balístico de largo alcance y lo 
aerodinámico (salvo el motor) es heredero y 
descendiente directo de los componentes fun- 
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damentales de los más avanzados aviones 
militares. Esto no quiere decir que se parez- 
can, pues ya sabemos que para pasar de 
aquellos aviones a estos proyectiles hacía 
falta saltar tres barreras (la del sonido, la 
del calor y la principal de ellas: la mental). 
Pero sin aquéllos no se hubiera podido lle- 
gar éstos. 


La USAF y sus contratistas necesitaron 
luchar con arduos problemas durante vein- 
ticinco años y resolverlos, desarrollando ma- 
teriales estructurales y métodos nuevos, para 
llegar a sistemas de fabricación que propor- 
cionasen alta resistencia a la ruptura y muy 
livianos pesos al mismo tiempo, como asi- 
mismo alta resistencia a los fenómenos pro- 
vocados por las altas temperaturas que pro- 
vienen de los rozamientos con las densidades 
ponderables atmosféricas a las altas veloci- 
dades. 


He aquí un nuevo “axioma” de la técnica 
de los proyectiles balísticos, de las velocida- 
des hipersónicas y de los vuelos extra-atmos- 
féricos : “El alcance es función de una espe- 
cial finura, en cuanto a la proporción (o re- 
lación) entre peso del sistema propulsor y 
el peso total.” 


Los dos factores esenciales para los lar- 
gos alcances balísticos son: grupos “moto- 
res-cohete” de gran potencia y pesos en ex- 
tremo ligeros en motores y estructuras, como 
asimismo en sus instalaciones interiores de 
todos los tipos (fuerza máxima y peso mí- 
nimo). 


Por eso, desde poco después de la segun- 
da gran guerra, emprendió Aviación, con 


la Convair, un programa de estudios sobre * 


estructuras, control y conducción de proyec- 
tiles de largo alcance (todavía en aquella 
época era Aviación del Ejército). Lo que 
de aquello, tras varios años se dedujo, se 
emplea hoy día en los programas de la 
USAF (ya independiente) para. sus progra- 
mas de I. C. B. M., proyectiles interconti- 
nentales, $ 


Después de examinar la estructura del 
proyectil “Thor”, de la USAF, el Cuerpo 
de Material de Guerra del Ejército decidió 
alterar su diseño estructural del Júpiter, 
para emplear los materiales y los métodos 
de fabricación que utilizaba la USAF para 
su Thor. : 


En el empleo operativo de los proyectiles 
balísticos hay que apoyarse en muchos otros 
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elementos convencionales de la USAF que 
provienen. de aviones, Asi, por ejemplo, un 
proyectil de alcance medio, o incluso inter- 
continental, tendría un empleo limitado (no 
podría lograr su máximo y mejor empleo 
eficaz) sin el sistema de información de ob- 
jetivos de la Fuerza Aérea tripulada (del Re- 
conocimiento Aéreo), de las redes de trans- 
misiones y otras organizaciones integradas 
bajo un control central. “Tienen que repar- 
tirse con la Aviación Táctica y Estratégica 
de gran alcance los objetivos más apropia- 
dos a cada cual, para destruir, con un es- 
fuerzo mínimo y una economía máxima, la 
resistencia potencial enemiga. 


Es digno de tenerse en cuenta que el Pro- 
grama de Proyectiles de la USAF compren- 
de no solamente vehiculos balísticos, sino 
también algunos aerodinámicos (con alas y 
timones, “aviones sin piloto”), que tienen 
la misión de rellenar y complementar em- 
pleos inapropiados a la Aviación tripulada, 
no sólo en cuanto a alcances o velocidades 
supersónicas que sobrepasen las resistencias 
humanas, sino también algunas misiones O 
alcances intermedios que resulten así más 
apropiados y económicos para el proyectil 
que para el avión con piloto, muy especial- 
mente “misiones Kamikase”. Algunos de 
estos se comprende que sólo serán ingenios 
de emergencia y que en determinado tiempo 
les corresponderá quizá ser suprimidos, por- 
que no haya lugar para ellos; pero en ese 
mismo caso puede que estén también deter- 
minado tiempo algunos tipos de aviones (tác- 


ticos y estratégicos) y algunas misiones aero- 


náuticas hoy día usuales. 


En el programa de proyectiles aerodiná- 
micos y balísticos de la USAF, de mediano 
y largo alcance intercontinental (de llegar a 
ser necesario su empleo en guerra), se tiene 
toda la fe y toda la esperanza de que logrará 
con éxito su propia misión defensivo-ofen- 
siva, y de intensa represalia masiva si lle- 
gase ese triste y no deseado caso. 


(Estas opiniones corresponden a un infor- 


me de la División de Proyectiles Balísticos 
de la USAF.) 


La aerodinámica en los proyectiles balísticos. 


Aunque hemos dicho que de las tres ba- 
rreras que fué necesario vencer. (““sonido”, 
“térmica” y “mental”) para llegar a los pro- 
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yectiles y su técnica, la última fué la más 
importante por exigir un cambio muy nota- 
ble en las concepciones y modo de sentir, no 
por eso se halla la Aerodinámica totalmente 
ausente de la técnica de estos ingenios nue- 
vos. En efecto, un proyectil balístico está 
sujeto a ciertas fuerzas aerodinámicas, tales 
como pares de torsión y otros efectos rela- 
cionados con su vuelo, durante las partes 
iniciales y finales de su trayectoria (antes 
de salir de las capas bajas densas de la at- 
mósfera y al caer.sobre su objetivo en la re- 
entrada a esas mismas capas). 


En cambio, algo completamente nuevo és, 
que una investigación aerodinámica: (no tra- 
dicional ni clásica), relacionada con los “mo- 
tores de etapas múltiples”, se preocupa de las 
cantidades de resistencias “calientes” y 
“frías”; eso quiere decir, O mejor dicho, se 
refiere a las resistencias producidas en la 
extremidad posterior del proyectil balístico, 
que presenta forzosamente una forma o cons- 
titución abierta para que puedan salir los 
gases de la impulsión, la cual abertura. se 
comporta, en cuanto a frenar la marcha del 
proyectil, de una manera diferente dentro 
de la atmósfera densa con el motor encen- 
dido (saliendo los gases expulsados), de otra 
forma diferente fuera de esas capas atmos- 
féricas densas con el motor también encen- 
dido, y de otra con el motor apagado por 
haberse terminado la impulsión. Esa misma 
forma posterior abierta hay que considerarla 
para el frenado (resistencia al avance), uni- 
da a la resistencia frontal de la proa o buje, 
cuando se verifica le reentrada, en la rama 
descendente de la trayectoria y caída final 
hacia el blanco. 


Diferentes disposiciones de racimos de 
motores-cohete, y diferentes órdenes del en- 
cendido de las cámaras de empuje rinden di- 
ferentes valores de resistencia térmico, y en 
algunos casos la baja presión en el compar- 
timiento del motor (que resulta de la “acción 
de la bomba de reacción” de los escapes su- 
persónicos) puede llegar a crear un proble- 
ma. estructural, 


Los problemas aerodinámicos y térmicos, 
desde el punto de reentrada a velocidades 
hipersónicas y tratándose de un cuerpo com- 
pacto y sin alas como es el Cono-O jiva hasta 
el objetivo, no se habían estudiado en la 
aerodinámica clásica de la Aviación, y son 
nuevas necesidades de “estabilidad”, “rebo- 
te” y “Super-planeo” que ha sido necesario 
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estudiar y resolver, problemas ya bien cono- 
cidos y satisfactoriamente resueltos en gran 
parte. 


El cono de la ojiva. 


El “Cono-Ojiva” contendrá, entre otras 
cosas, la carga de “agresivo atómico o ter- 
monuclear”, si es cabeza de guerra, o el sa- 
télite artificial si es vehículo espacial. 

En caso de ser cabeza de guerra llevará 
las disposiciones necesarias para armar y 
espoletar (la preparación de la espoleta) en 
el momento oportuno. 


Con dificultad (y mediante una onda de 
choque, se han reproducido esos fenómenos 
en la cámara de choque, que provoca, aunque 
sólo sea instantáneamente, velocidades que 
se aproximan a las de la realidad). Por 
cálculo, y extrapolando lo que puede hacerse 
en laboratorio, se ha estudiado también este 
mismo problema de las temperaturas de re- 
entrada, 


Pero como mejor se ha podido conocer ha 
sido experimentalmente, con el, ingenio es- 
pecial construído a esos objetos, el conocido 
por “X-17”, que fué un proyectil de ensayos 
y experiencias de no excesivo tamaño, al cual 
se le coloca en su ojiva o proa un modelo a 
tamaño real o reducido de las ojivas o ele- 
mentos cuya reentrada a la atmósfera se 
quiere probar; se lanzaba el “X-17” verti- 
calmente hasta una altura extra-atmosférica, 
y una vez allí cesaba la impulsión; el “X-17” 
continuaba balísticamente su ascensión por 
la velocidad remanente, pero al fin se le 
acababa esa fuerza ascensional y entoncés 
basculaba y empezaba a caer con su proa 
para abajo; en ese momento volvía a encen- 
derse su motor-cohete, y bajaba a todo mo- 
tor, llegando a alcanzar velocidades seme- 
jantes a las que en su final de trayectoria 
y caída hacia el objetivo tienen los proyec- 
tiles balísticos intercontinentales, di 
ciéndose, por tanto, los fenómenos de “ 
entrada” y “frenado progresivo”, que late 
resaba experimentar. El ingenio llevaba una 
instalación interior de medida de tempera- 
turas, etc., y un sistema de transmisión ra- 
dio para comunicar a Tierra las observacio- 
nes de sus instalaciones de a bordo; pero, 
además, se procuraba recuperarlo lo más in- 
tacto posible por medio de paracaídas que 
se abrían ya cerca de tierra, cuando la velo- 
cidad había disminuido muchos gracias al 
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“frenado” de las capas bajas y densas de 
la atmósfera. 


La balística exterior del proyectil. 


La trayectoria más allá del punto “B” de 
fin de empuje puede, pues, dividirse en dos 
partes muy distintas: la que va desde “B” 
hasta el punto “C” en que empieza la re- 
entrada y la que va desde este punto “C” 
de reentrada hasta su impacto en el objetivo. 


1. Para un proyectil intercontinental, la 
porción de “vuelo libre” (balístico) desde 
“B” hasta “C”, está más alta que la atmós- 
fera sensible y, por lo tanto, fuera de ella; 
por lo cual el proyectil durante esa fase es 
un cuerpo pesado en movimiento a gran ve- 
locidad “hipersónica”, en marcha y caída. li- 
bre, sujeto únicamente a la velocidad rema- 
nente (que crea una “fuerza centrífuga”, ha- 
cia arriba, velocidad decreciente) y a la fuer- 
za centrípeta de la gravedad o atracción de 
la tierra que es constánte mientras el cuerpo 


en movimiento no varíe su altura, y que au- 


mentará al disminuir en su caída su distan- 
cia al suelo. j 


2. En cambio, durante la porción de re- 
entrada y caida final desde “C” hasta “T”, 
aparecen fuerzas aerodinámicas que se opo- 
nen a su marcha en proporción al cuadrado 
de su velocidad, que retardarán su marcha 
y harán que se caliente. En esta fase se es- 
tudian los sistemas de frenado progresivo, 
las "nuevas experiencias de “rebote” y de 
“planeo” de cuerpos compactos; y el intento 
de transformar aquel calentamiento en un 
efecto motor aprovechable para alargar el 
alcance, 


La longitud y configuración de la trayec- 
toria del trozo de “vuelo libre”, se determi- 
nan y dependen de: la velocidad que el pro- 
yectil lleve al llegar al punto “B”; del án- 
gulo alfa (que podemos llamar de tiro arti- 
llero), que forme la dirección tangencial de 
su movimiento en ese mismo punto respecto 
a la vertical; de la altura respecto al suelo; y 
por los valores de la aceleración que en ade- 
lante cause la gravedad (atracción de la Tie- 
rra; peso del proyectil), a todo lo largo de 
la trayectoria hasta el blanco-objetivo. 


Si se consideran ese punto “B” de partida 
de la trayectoria balística o vuelo libre y el 
punto “P” (objetivo-blanco), según las re- 
glas de la Balística y para una misma Velo- 
cidad V en ese punto “B”, hay siempre dos 
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trayectorias para poder llegar al blanco, pe- 
ro con dos ángulos diferentes de tiro (dos 
posturas tangenciales diferentes del provec- 
til en ese punto “B”). Una de ellas muy llana 
(rasante) y otra muy empinada (curvada); 
podriamos llamar a la primera de tiro di- 
recto de cañón, y a la otra, de tiro indirecto 
o curvo de obús (de flecha o apogeo míni- 
mo en altura; y de flecha o apogeo máxi- 
mo). Pues bien, según vaya siendo menor 
aquella velocidad V en el punto “B”, esas 
dos posibles trayectorias tienden a aproxi- 
marse la una a la otra a igualarse; y para 
una velocidad determinada se pueden con- 
fundir en una sola, intermedia (menos cur- 
vada y más baja que la superior y menos 
llana y algo más alta que la inferior). 


En esa condición o velocidad, suficiente 
para llegar a dar en el blanco con una sula 
trayectoria posible, la dicha velocidad es mí- 
nima a ese objeto (pues con otra menor ya 
no se llegaría por ninguna de aquellas dos 
trayectorias que dijimos); resultando la tra- 
yectoria y velocidad preferible por ser la más 
económica, ya que siendo la velocidad míni- 
ma para poder llegar al blanco objetivo, 
también exigirá una impulsión mínima y, 
por lo tanto, un consumo también mínimo en 
el sistema motor de impulsión. 


Pero además esa trayectoria intermedia tie- 
ne otras sensibles ventajas en el trozo final de 
reentrada y caída hasta el blanco; pues la más 
elevada tendría una trayectoria de “reentra- 
da” más corta, pero como sería mucho más 
vertical, las velocidades de caída serían enor- 
mes y también los calentamientos; y la más 
estirada e inferior tiene una vía de reentra- 
da excesivamente larga y no suficientemente 
inclinada para la práctica del “rebote” que 
exige velocidades superiores a Mach 4, ni 
menos aún para intentar alargamientos por 
“planeo”. En resimidas cuentas, que tam- 
bién en cuanto a trayectoria de “reentrada” 
conviene la intermedia, en la cual se unifi- 
can las dos posibilidades, cuando la veloci- 
dad y el impulso son los mínimos prácticos 
y económicos. Por último, tanto la más em- 
pinada como la más directa, exigen sistemas 
de Control y de Conducción más complicados 
que esta intermedia; para lograr el mismo 
grado de probabilidad y exactitud de impac- 
to en el blanco o en su inmediación dentro 
de la zona del 100 por 100 del efecto de la 
explosión atómica o termo-nuclear, según el 
tipo de explosivo que porte su ojiva. 
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ALGUNOS MISILES NORTEAMERICANOS ENTRE LOS MAS 
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HACIENDO FRENTE A LA AMENAZA POTENCIAL 
SOVIETICA DEL ESPACIO 


La capacidad ofensiva soviética contra 
Norteamérica comprende bombarderos 
tripulados, misiles balísticos interconti- 
nentales y misiles balísticos lanzados des- 
de submarinos. Rusia tiene, por lo menos 
en potencia, la capacidad de colocar armas 
militares en el espacio. Y digo en potencia 
porque hasta hoy, que sepamos, no exis- 
te en el espacio ningún sistema de armas 
soviético operativo. Pero la comparación 
entre lo que tendría que ser un sistema 
de ese tipo y lo que la Unión Soviética 
ha conseguido ya en el espacio, nos da 
una clara indicación de que ese potencial 
existe." Si dicho sistema se llegara a des- 
arrollar y a poner en servicio, podría cons- 
tituir en el futuro una amenaza muy real. 
Por ejemplo, la Unión Soviética ha ob- 
tenido recientemente un éxito espacial que 
merece el aplauso y el respeto, y cierta- 
mente ha obtenido ambas cosas. Pero 
también ha creado entre muchos de nos- 
otros una fuerte sensación de inquietud. 
Dos vehículos espaciales, cada uno de ellos 
con un peso aproximado de cinco tonela- 
das fueron lanzados en veinticuatro ho- 
ras. Orbitaron en tandem aproximándose 
a la técnica de reunión espacial. En el mo- 
mento oportuno se les ordenó regresar au 
la tierra, aterrizando con notable preci- 
sión en los puntos determinados de ante- 
mano. El cosmonauta Adrian Nikolayev, 
al mando del Vostok III, estuvo más tien1- 
po en el aire. Completó sesenta y cuatro 
órbitas a la tierra, recorriendo 1.625.000 
millas y sólo le faltó una hora para haber 
estado cuatro días completos en el espacio. 
Nikolayev y su colega Pavel Popovich, du- 
rante sus órbitas alrededor de la tierra, 
cruzaron y volvieron a cruzar Norteamé- 
rica hasta un total de setenta veces. 


No debemos desdeñar con ligereza las 
posibilidades militares de una tecnología 
que ha llegado a alcanzar un nivel así. Es 
indudable que los sistemas orbitales so- 
viéticos podrían realizar un gran número 
de cometidos. Podrían ser empleados como 
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ayudas a la meteorología, a la navegación 
y a las comunicaciones. En un futuro algo 
más distante podrían surgir otras aplica- 
ciones. Podrían colocarse en órbita y re- 
cuperarse a voluntad armas nucleares de 
gran tamaño. Tenemos la esperanza, natu- 
ralmente, de que la Unión Soviética com- 
parta nuestra determinación de no exten- 
der al espacio la carrera de los armamen- 
tos aunque reconozcamos, al mismo tiem- 
po, que tiene la posibilidad de hacerlo. 


Vemos, pues, que la amenaza contra la 
que debemos defendernos es triple. Con 
avión y con varios tipos de misiles, pue- 
de proceder del aire y del mar; y en el 
futuro, puede venir del espacio. Con este 
despliegue de las amenazas presentes y fu- 
turas, el problema de la defensa aeroespa- 
cial se complica y esto es lo que se insinúa 
actualmente. 


Tal como están hoy las cosas, tenemos 
una buena defensa contra la parte de la 
amenaza constituida por los bombarde- 
ros. Una fuerza hostil de bombardeo que 
se aproximase a los Estados Unidos o al 
Canadá desde cualquier dirección tiene 
poca o ninguna probabilidad de penetrar 
en nuestro espacio aéreo sin haber sido 
detectada. E inmediatamente después de 
serlo, dicha fuerza hostil sería atacada. El 
NORAD trataría de ponerla fuera de com- 
bate lo más lejos posible de nuestros gran- 
des centros industriales. Intentariamos 
destruir dicha fuerza de bombardeo an-. 
tes de que estuviese en condiciones de lan- 
zar sus misiles aire-tierra o de soltar sus 
bombas, El bombardero que lograse esca- 
par a nuestros cazas de interceptación de 
gran radio de acción, se vería atacado por 
otros de radio más corto y por misiles Bo- 
marc. Si aún quedaran supervivientes, éstos 
tendrían que enfrentarse a las armas de nues- 
tros “puntos de defensa” (1). 

Este resumen de una batalla aérea de- 

(1) N. Dz La R.—El «punto de defensa» tiene por 


objeto la defensa aérea de una zona geográfica, ciudad 
O instalación vital especifica. 
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fensiva no es una simple narración teóri- 
ca. La seguridad de nuestra capacidad de 
defensa, señalada aquí, se deriva de un 
gran número de ejercicios variados reali- 
zados por todas las regiones y sectores 
del NORAD. 


No podemos decir lo mismo en lo que 
se refiere a la amenaza representada por 
los misiles balísticos intercontinentales y 
por los lanzados desde submarinos. 


Hemos erigido una muralla electrónica 
de' alarma alrededor de este continente 
que solo podrá ser traspasada por los bom- 
barderos enemigos corriendo el riesgo Je 
su propia destrucción. Hemos extendido 
esta muralla para que nos proporcione el 
máximo tiempo de alarma contra la ame- 
naza de los misiles. Pero, hasta ahora, la 
defensa contra éstos está muy lejos de la 
efectividad que hemos alcanzado contra 
los bombarderos enemigos. Es como si hu- 
biéramos edificado las paredes de nues- 
tra casa pero nos faltase todavía poner cl 
techo en ella. 

Nuestro sistema de alarma avanzada 
contra misiles balísticos, al que llamamos 
BMEWS, se extiende actualmente sobre 
la totalidad del Artico, desde tres inmen- 
sas instalaciones de radar en Alaska, Gro- 
enlandia e Inglaterra, y podría detectar un 
ataque con misiles proporcionándonos 
como mínimo unos quince minutos de 
alarma. Pero este sistema avanzado vi- 
gila sólo el Norte, y no proporciona la 
alarma contra una incursión de misiles ba- 
lísticos en extensión, la cual, probablemen- 
te, podría lanzarse contra nosotros por la 
ruta del Polo Sur. 

Kruschev se ha percatado de ello y en un 
discurso público dijo: “Nuestros hombres de 
ciencia e ingenieros han creado un nuevo 
cohete intercontinental que ellos llaman “glo- 
bal”. Este cohete puede volar alrededor del 
mundo en cualquier dirección y asestar un 
golpe a cualquier objetivo seleccionado. Co- 
mo dice la gente, esperas que aparezca en la 
puerta pero se cuela por la ventana.” En 
otra ocasión, este caballero en un discurso 
improvisado ante la Sociedad Americana de 
Editores de Periódicos dijo: ...“pueden us- 
tedes decir que nuestro cohete acierta a una 
mosca en el espacio exterior”. 

Con lo que sabemos sobre los logros mi- 
litares soviéticos, sería verdaderamente poco 
sensato tomar las palabras del primer mi- 
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nistro soviético como mera fanfarronada. 
Las limitaciones que he mencionado en nues- 
tro sistema BMEWS constituyen graves de- 
ficiencias en nuestra postura de disuasión y 
deben corregirse. 


El Ejército de los Estados Unidos está 
desarrollando la defensa activa contra los 
misiles balísticos. En la actualidad, el pro- 
yecto más avanzado es el sistema Nike-Zeus. 
En disparos de pruebas de largo y corto al- 
cance contra objetivos tanto verdaderos co- 
mo simulados, el Nike-Zeus ha conseguido 
derribar su blanco de pruebas. 


En lo que se refiere a la posible porción 
espacial futura de la amenaza, nos encontra- 
mos en una posición muy semejante. Dispo- 
nemos de un sistema de detección y de se- 
guimiento, pero no de una defensa activa 
que pudiera ser desplegada contra posibles 
sistemas espaciales. - 

El sistema de detección y seguimiento es- 
pacial—lo denominamos SPADATS-—reco- 
ge e interpreta información procedente de 
objetos en el espacio. El sistema se compone 


- de un cierto número de rádares y otros “sen- 


sores” situados en diversas partes del mun- 
do que recogen y transmiten la información 
al Centro de Operaciones de Combate del 
NORAD en Colorado Springs. Al recibir- 
se aquí, se refina, cataloga y difunde. 

En resumen, disponemos de una defensa 
adecuada contra la amenaza de los bombar- 
deros tripulados. Hacemos progresos en la 
defensa contra misiles, pero aún tenemos mu- 
cho trecho que recorrer; y no contamos con 
un sistema de defensa activa espacial a la 
vista para el caso en que el enemigo deci- 
diese montar una amenaza en el espacio. 

En el NORAD, por lo tanto, estamos en 
condiciones de convertirnos en clientes de 
nuevos sistemas defensivos que pongan un 
sólido techo en nuestra casa. No somos los 
creadores de estos sistemas, pero estamos en 
condiciones de decir. porqué tenemos que rea- 
lizar la tarea de la defensa aeroespacial. 

Necesitamos crear unos sistemas que líe- 
nen el vacío existente en nuestra capacidad 
de alarma y de defensa inicial contra la ame- 
naza de los misiles. Y después de esto nece- 
sitamos, creemos, la posibilidad de detectar, 
identificar e interceptar en el espacio todos 
los vehículos que pudieran ser lanzados en 
contra nuestra con intenciones hostiles. 

Estos son los papeles tradicionales en la 
defensa aérea, pero son aplicables en igual 
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forma al espacio. Si un avión de intercep- 
tación (uno de nuestros interceptores del 
NORAD), se lanza al aire sobre los Esta- 
dos Unidos o Canadá, su capacidad militar 
está limitada a interceptar a un intruso. 


No intentaré definir el aspecto de esos sis- 
temas o cómo han de proyectarse. Estas co- 
sas pertenecen al dominio de los científicos 
y de los ingenieros, y espero que estén tra- 
bajando en ello a marchas forzadas. 

El Dr, Kantrowitz lo mencionó y yo voy 
a volver a hacerlo, refiriéndome a algunas 
observaciones hechas recientemente por el 
General LeMay cuando dijo que se habían 
realizado grandes progresos en el campo de 
la radiación de energía, enfocada o dirigida. 
Afirmó que con el tiempo, quizá, podamos 
ver que estas nuevas investigaciones condu- 
cen a la creación de armas de energía diri- 
gida. Me voy a permitir citar sus palabras: 

“La energía dirigida por tales armas pue- 
de viajar a través del espacio con la velo- 
cidad de la luz. Esta característica tendría 
un valor incalculable para la interceptación 
de las cabezas de combate de los ICBM y de 
sus señuelos, y si una nueva generación de 
armas que operasen en el espacio pudiese 
neutralizar a un ICBM agresor, el arte de la 
guerra, tal como lo conocemós, quedaría an- 
ticuado por el avance de la, tecnología.” 

La neutralización de misiles balísticos in- 
tercontinentales por un sistema instalado a 
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bordo de un vehículo espacial no constituye 
pues -un aumento irresponsable en la carrera 
de armamentos. | 

“La gente que dice que tenemos un sis- 
tema militar inestable lo hace porque con- 
sidera que el ataque ha superado a la de- 
fensa. Un arma como la que he descrito de- 
volvería ese equilibrio ofensivo/defensivo, y 
trasladaría al mundo a una nueva era de las 
operaciones militares. Pero aún más impor- 
tante que eso, conduciría al mundo a una 
nueva era de evitar la guerra. Suponiendo, 
desde luego, que estuviese en manos ade- 
cuadas...” 

Estamos convencidos asimismo que ningún 
agresor en potencia lanzará nunca el peso 
de su fuerza militar contra este continente 
a no'ser que esté convencido de que podría 
conseguir el grado necesario de sorpresa y el 
efecto decisivo. Se verá disuadido tan sólo 
el tiempo que sepa que su ataque no consti- 
tuye una sorpresa y no sea decisivo y que 
pondrá en acción una abrumadora fuerza de 
ataque de represalias contra él. 

No es necesario decir que debemos man- 
tener una defensa adecuada. Todo lo que 
sea menos de eso puede ser la invitación al 
ataque que tan inflexiblemente estamos tra- 
tando de disuadir. Lo adecuado será caro 
pero ciertamente menos caro que lo que re- 
presentaría la pérdida que pudiéramos expe- 
rimentar sin él, 





na 
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Nadie puede poner en duda 
que los años de la década 
de 1960 representarán mucho 
para la astronáutica. Se prevé, 
por ejemplo, para antes de 
1970, la llegada del primer 
hombre a la Luna. En estos 
días la Tierra está recibiendo 


información desde satélites que * 


rodean a otros planetas. Inclu- 
so el hombre de la calle se des- 
entiende de problemas que le 
afectan más de cerca para sen- 
tir verdadero interés por los 
problemas de la Astronáutica. 
Por ello es muy conveniente 
saber en dónde estamos. Esto 
es lo que pretende hacer esta 
obra que reseñamos. Pasa re- 
vista a todo lo conseguido has- 
ta ahora y da indicaciones so- 
bre los desarrollos futuros. 
Después de una breve e in- 
teresante introducción al tema 
entra de lleno en el problema 
fundamental de la Astronau- 
tica: la propulsión. Examina 
concisamente los diversos tipos 
de motores - cohete utilizados 


LIBROS 


hasta la fecha, analizando las 
nuevas y especializadas técni- 
cas a que ello ha dado lugar. 
Luego pasa a describir con de- 
talle los distintos tipos de ve- 
hículos espaciales, algunos de 
los cuales han sido diseñados 
para la investigación y la ex- 
ploración en el espacio, y 
otros para comunicaciones, na- 
vegación, predicción meteoro- 
lógica y vigilancia. 

A. continuación se intercala 
un capítulo muy interesante 
que trata con bastante exten- 
sión el tema de la investigación 
espacial en Europa, para pasar 
a hablar de la utilización mili- 
tar del espacio, tema que se 
presta a tantas controversias. 
Los exploradores «robots» y 
otros ingenios similares son 
tratados con una extensión 
realmente notable. 

También se refiere el autor 
a los trabajos realizados por los 
soviéticos, que desgraciada- 
mente en algunos aspectos han 
cogido la delantera. 

Realmente interesante es el 
capítulo dedicado a los prime- 
ros vuelos humanos en el es- 
pacio astronáutico, presentan- 
do una gran cantidad de datos. 

Termina el libro tratando el 
tema del hombre en la Luna, 


y exponiendo lo que cree el 


autor que podrá ser esta déca- 
da de 1960 respecto a Ástro- 
náutica. 

La presentación es excelen- 
te, con numerosos grabados 
fuera de texto. El nivel, a pe- 
sar de apartarse por completo 
de los libros de ciencia-ficción, 
es perfectamente asequible a 
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cualquier persona mediana- 
mente ilustrada, 


MANUAL DE LAS CLA- 
SES PASIVAS, por 
Quintiliano Hueso Cruz. 
Un volumen de 259 págt- 
nas, de 20 centímetros 
por 15 centímetros, Com- 
pañía Bibliográfica Espa- 
ñola, S. A. Madrid. 


El «Manual de las Clases 
Pasivas» viene a llenar una ne- 
cesidad sentida por todos los 
miembros de la Administra- 
ción Pública, y muy especial- 
mente por los que tienen a 
su cargo realizar la actualiza- 
ción de pensiones de clases pa- 
sivas de acuerdo con las dis- 
posiciones aplicables en cada 
caso. 

En este Manual se pone al 
día, con notas aclaratorias, el 
Estatuto dé las Clases Pasivas 
y su Reglamento, dando a sus 
artículos redacción actual y 
adaptándolos a la estructura 
orgánica de los Ejércitos de 
Tierra, Mar y Aire y Cuerpos 
Armados. Se incluye igualmen- 
te la Ley de 22 de diciembre 
de 1961 y sus normas comple- 
mentarias de acuerdo con las 
cuales han de actualizarse las 
pensiones. 

En el texto se ofrecen ocho 
ejemplos de determinación de 


.pensiones: cuatro de señala- 


miento a favor de funciona- 
rios y otros cuatro de los de- 
rechos legados a familiares. 
El Manual se completa con 
un esquema del «Estatuto .de 
las Clases Pasivas» y de las 
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disposiciones que han creado 
situaciones de derecho para los 
funcionarios y, por último, un 
cuadro de tramitación en las 
reclamaciones económico - ad- 


ministrativas, Único procedi-. 


ESPAÑA 


, 
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difusa.—Preparación y medida de un ma- 
teríal para imanes.—Los métodos de la quí- 
mica médica. —Economia española: inversio- 
nes de la industria eléctrica española en 
1961.—Labor científica del «Patronato»..— 
Información extranjera: La investigación 
científica en Italia.—Organización europea 
para la investigación nuclear.—El comer- 
cio mundial de productos industriales.—La 
industria nuclear en Europa.—La energía 
eléctrica en Buropa.—Congresos y exposi- 
ciones.—Actualidades diversas. —Informa- 
ción nacional: El desarrollo económica en 
España.—Los ferrocarriles españoles. —Con- 
federación europea de agricultura,—La ener- 
gía nuclear en España.— Instituto «Eduar. 
do Torroja» de la Construcción y del Ce- 
mento.—Conferencias cientificas y técnicas. 
Notas varias.—Patronato «Juan de la Cier- 


va» de Investigación Técnica. —Bibliogra» . 


fía.—Indice bibliográfico.—Líbros y folle- 
tos. —Revistas, 


Revista General de Marina.—Noviem- 
bre de 1962.-—Velasco, héroe de leyenda.— 
Variaciones sobre un mismo tema: sistema 
de ascensos.—Uso de la radiofonía en on- 
das métricas para ayuda a la navegación 
marítima, —Los ingenieros en la marina de 
guerra.—Sistema de selección de mandos. 


miento en caso de disconfor- 
midad con los haberes pasivos 
señalados por la Administra- 
ción. 

Un trabajo de la mayor im- 
portancia para los miembros 
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Los altos mandos, su salud y su reper- 
cusión en la guerra.—La filatelia y el mar. 
Notas profesionales: expedición al Océano 
Indico.—La última palabra en cazasubma- 
rinos.—Novedades en la lucha antisulma- 
rina.—Pruebas del Malafón.—La futura 
guerra fría en las rutas marítimas.—Una 
nueva fórmula para el poder naval.——Mis- 
celánea.—Historias de la mar. — Aquellos 
torpederos.—El vapor, de guerra «León» 
(1846-1882) .—Lexicografía. — Noticiario. 
Libros y revistas, 
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Air Force, noviembre de 1962.—El 
nuevo eje de capacidad militar.—La Con- 
vención de 1962.—El mensaje del Pre- 
sidente Kennedy a la Asociación de la 
Fuerza Aérea.—Recompensas de la Aso- 
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las bases.— Astronáutica e ingenios.—Lec- 
ción de Symposium sobre «El hombre en 
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litar. El C. O. T. A. N, y su nueva 
fisonomía, La Escuela-Base de Avord du- 
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de las Fuerzas Armadas y que 
ha sido declarada de utilidad 
para los Ejércitos de Tierra, 
Mar y Aire, y de Utilidad Pú- 
blica por Orden de la Presi- 
dencia del Gobierno. 
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